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Werklokomotiven

Unserem Leser Gunter Meyer aus Aue ist es zu verdanken,
daf} wir in dieser Ausgabe Werklokomotiven vorstellen, die
bisher weitgehend unbekannt sind. Mit Fotoausrustung und
Fahrrad spurte er bereits in den 50er Jahren in der Offent-
lichkeit so gut wie unbekannte Werkbahnen auf und hielt sie
im Bilde fest.
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Dr. VLASTISLAV LUTRYN, Prag (CSSR)

Eisenbahniiberginge zwischen der DDR und der CSSR

Eine Betrachtung anlaBlich des 130jahrigen Bestehens

des Grenziibergangs Bad Schandau/Dééin

Zwischen den benachbarten sozialistischen Staaten DDR
und CSSR pulsiert ein reger Eisenbahnverkehr. Es ist hin-
reichend bekannt, daf} diese internationalen Verbindungen
schon in der Frihzeit der Eisenbahn bestanden. AnlaBlich
des 130. Jubilaums des durchgehenden Eisenbahnverkehrs
zwischen Dresden und Prag soll im folgenden Beitrag aus
der Geschichte der Grenziibergange zwischen den heutigen
befreundeten Landern berichtet werden.

In den Jahren von 1851 bis 1904 entstanden 14 solcher Uber-
gange. Um die Geschichte der Grenziibergiange besser zu
verstehen, soll zunachst ein Einblick in die damaligen poli-
tischen Verhaltnisse gegeben werden.

Nordlich der historischen Grenze zwischen der heutigen
DDR und CSSR lag das Kénigreich Sachsen. Siidlich davon
existierte das Konigreich Béhmen. Dieses Land hatte aber
seine Selbstandigkeit mit der im Jahre 1867 gegriundeten
Osterreich-Ungarischen Monarchie verloren. Das Eisen-
bahnwesen entwickelte sich in diesen beiden Staaten sehr
unterschiedlich. In Sachsen wurden die ersten Strecken von
Privatgesellschaften gebaut und betrieben.

Jedoch sind diese Bahnen, im Gegensatz zu den anderen
Landern im damaligen Deutschland, recht frih in das
Staatseigentum ubergegangen. In Osterreich wurden die
ersten Eisenbahnlinien teilweise als Privat-, aber auch als
Staatsbahnen errichtet. In den Jahren 1854 und 1855 liber-
lie} der Staat die durch ihn betriebenen Unternehmen eben-
falls privaten Interessenten. Dieser Zustand anderte sich
erst wieder in den 80er Jahren des vorigen Jahrhunderts.
Schritt fir Schritt wurden nun viele Strecken verstaatlicht.

Wie der erste Grenziibergang entstand

Vor den: Bau des ersten Grenzuberganges zwischen Sach-
sen und Bohmen war bereits seit 1845 die Strecke von Wien
nach Prag, anfanglich uber Olomouc, dann auch iiber Brno,
in Betrieb. Dresden war in jenen Jahren lediglich mit Leip-
zig und Berlin durch die Eisenbahn erschlossen. Beide
Staaten hatten aber grofies Interesse, ihre Bahnen mitein-
ander zu verbinden.

Den Streckenbau von Olomouc nach Prag sowie die Linie
von Prag iiber Usti n. L. nach Dé¢in (Podmokly-Bodenbach)
zur sachsischen Grenze hatte seinerzeit der ésterreichische
Staat finanziert. Den Anschlul von Dresden zur boéh-
mischen Grenze sollte zuerst die Leipzig-Dresdner Eisen-
bahn-Compagnie bauen und betreiben. Dann aber wurde
durch das Kénigreich Sachsen die ,Koéniglich-Sachsisch-
Bohmische Staatseisenbahn* ins Leben gerufen, die dieses
Vorhaben verwirklichte. Dies war gleichzeitig die Geburts-
stunde der ersten Staatsbahn Sachsens.

Im Jahre 1845 schlossen beide Léander einen Staatsvertrag
ab. Danach sollte der Anschlull beider Bahnen in Dolni Zleb
(Niedergrund) erfolgen. Am 6.April 1851 verkehrten die
ersten Zuge von Prag bzw. Dresden nach Podmokly. Gleich-
zeitig wurde der AnschluBpunkt nach Podmokly verlegt.
Der Abschnitt Podmokly—Staatsgrenze betrieb auf Grund
vertraglicher Regelungen die ,Konigliche Direktion der
Séachsisch-Béhmischen Staatseisenbahn in Dresden als
Pachtstrecke. Bis 1918 blieb diese Verbindung Eigentum
des osterreichischen Staates. Danach gehorte diese Strecke
den CSD; die Betriebsflihrung wurde bis 1945 aber weiter-
hin von der K.Séachs.Sts. E,.B., spater der DRG bzw. DR
abgewickelt.
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Am 1.Januar 1855 hat der osterreichische Staat die Bahn
Olomouc—Brno Uber Prag nach Podmokly an ein franzosi-
sches Konsortium verkauft. Spater wurde diese Strecke
durch die., Osterreichische Staatseisenbahn-Gesellschaft"
(StEG) ubernommen und bis zum Jahre 1909 betrieben.
Anschlieflfend fuhrten die K.u.K. Staatsbahnen und nach
1918 die CSD den Betrieb. Auf sachsischer Seite blieb die
Bahn ohne Unterbrechung Staatseigenturn. Der Anschlufi-
bahnhof Podmokly entwickelte sich im Laufe der Jahre zu
einem wichtigen Eisenbahnknotenpunkt. Aus Richtung
Osten endeten hier spater zwei Bahnen. Dabei handelte es
sich um die Osterreichische Nordwestbahn (ONWB) Wien—
Znojmo—Kolin—Nymburk—Podmokly und um die Béh-
mische Nordbahn (BNB) von Ceskd Lipa. Beide Strecken
verfugten auf dem rechten Ufer der Elbe tuber ihre eigenen
Bahnhoéfe (heute Décin vychod). Daruber hinaus existierte
aber auch eine Schienenverbindung nach De¢in L.n. In
Richtung Bad Schandau mundete die frihere Dux-Boden-
bacher Eisenbahn (DBE) mit einem eigenen Bahnhof in die
Strecke Dresden—Prag ein. Heute ist der Grenziibergang
Bad Schandau/Décin ein wichtiges Bindeglied fur das
Transportwesen im internationalen Reise- und Giterver-
kehr.

Zittau erhielt AnschluB nach Bohmen

In der Mitte des vorigen Jahrhunderts entwickelten sich die
Stadte Zittau und Reichenberg (Liberec) zu Industriezen-
tren. Zittau war zu jener Zeit zwar bereits mit dem sach-
sischen Inland und auch mit Preufien eisenbahntechnisch
verbunden. Jedoch wurde Reichenberg erst in den Jahren
1857 bis 1859 durch den Bau der ,,Sudnorddeutschen Ver-
bindungsbahn aus Richtung Pardubice mit dem Innern
Bohmens und nicht zuletzt mit der Hauptstadt Wien erreich-
bar. Bereits im Jahre 1853 kam ein entscheidendes Uber-
einkommen zwischen der osterreichischen und sachsischen
Regierung zustande. Es beinhaltete die Grindung der
Zittau-Reichenberger Eisenbahn-Gesellschaft”, die ihren
Betrieb 1859 aufnahm. Der auf 6sterreichischem Territo-
rium liegende Abschnitt wurde bis 1945 von den deutschen
Bahnverwaltungen betrieben.

Heute dient dieser Grenzubergang vornehmlich dem Guter-
verkehr; der Reiseverkehr hat sich erst wieder nach Ein-
fuhrung des visafreien Verkehrs zwischen beiden Staaten
entwickelt.

Grenziibergang Brambach/Vojtanov

Eine dhnliche rechtliche Entwicklung (sachsische Bahn auf
osterreichischem Gebiet) wiederholte sich auch am west-
lichen Ende der Grenze. Hier wurde aufgrund einer Ver-
einbarung von 1863 die Linie Plauen—Cheb mit dem Grenz-
{ibergang Radiumbad Brambach/Vojtanov geschaffen
und am 1.November 1865 eroffnet. Somit war aber noch
keine Verbindung mit Béhmen vorhanden. Die noch aus-
stehenden Anschlusse schaffte die Buschthrader Eisen-
bahn-Gesellschaft mit der Strecke Cheb—Karlovy Vary
(Karlsbad) im Jahre 1871 und ein Jahr spater die , Kaiser-
Franz-Josef-Bahn* durch den Bau der Strecke Wien—
Plizen-Ceské Budéjovice, Erst danach konnte die Verbin-
dung Gber Bad Brambach geschaffen werden.

Heute herrscht hier ein reger Reise- und Giiterverkehr.
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Uberginge iiber den westlichen Teil der Grenze

Den westlichen Teil der heutigen Grenze zwischen DDR und
CSSR bildet der Kamm des Erzgebirges. Dahinter liegt auf
der CSSR-Seite ein riesiges Braunkohlebecken. Bereits in
der zweiten Halfte des 19.Jahrhunderts herrschte auf bei-
den Seiten der Grenze grofles Interesse, die gewonnene
Kohle in Sachsen und in anderen deutschen Staaten ab-
zusetzen. Der ostliche Teil des Beckens wurde durch die
kurze, aber wichtige Bahn Chomoutov (Komotau)—Usti n.
L., der , Aussig-Teplitzer Eisenbahn®, erschlossen. Diese Ge-
sellschaft benutzte jedoch im Abschnitt Usti n. L. Decin die
StEG. Daneben bestand durch die ,Dux-Bodenbacher
Eisenbahn* eine direkte Verbindung. Im westlichen Teil des
Beckens bewaltigte bereits die Buschthrader Eisenbahn das
vorhandene Verkehrsaufkommen. Ihre Hauptlinie fithrte
von Prag lber Kladno (Steinkohle), Chomoutov (Braun-
kohle), Karlovy Vary und Sokolov (Braunkohle) nach Cheb.
Diese Gesellschaft hatte grofBes Interesse daran, auch die
Verbindung nach Sachsen auszubauen und Kohle durch
ihre eigene Bahn u.a. nach Chemnitz (heute Karl-Marx-
Stadt) und Zwickau zu transportieren. Gleichzeitig schaffte
sie daher mit ihrer Stammlinie eine Bahn tber den Kamm
des Erzgebirges von Chomoutov nach Vejprty. Hier schlof}
die Strecke im Jahre 1872 an die sachsische Bahn Chemnitz—
Annaberg—Barenstein—Landesgrenze an.

Drei Jahre spater wurde eine weitere Verbindung zwischen

Chemnitz und dem bohmischen Kohlebecken hergestelit.
Diese Bahn begann in Pockau und fuhrte uber Reitzenhain
(Grenzstation) nach Kfimov und Chomoutov. Diese Grenz-
ubergange sind heute nicht mehr in Betrieb. Der Abschnitt
Krimov—Reitzenhain ist stillgelegt worden.

Unter Regie der Buschthrader Eisenbahn entstand im Jahre
1886 die Strecke von der Braunkohlenstadt Sokolov (Fal-
kenau) uber Kraslice nach Klingenthal. Noch im Jahre 1938
wurden auf dieser Strecke 13 Personenzugpaare eingesetzt.
Gegenwartig besteht hier kein Zugverkehr.

Uberginge iiber den dstlichen Teil der Grenze

Im éstlichen Teil der Grenze reichte der Ubergang Zittau/
Liberec noch nicht aus, um die stiandig gestiegenen Trans-
porte zu bewaltigen. Entsprechend dem Vertrag zwischen
Osterreich und Sachsen sollten weitere Grenziiberginge in
Vejprty, Ebersbach und GroB Schonau hergestellt werden.
Zunachst wurde im Jahre 1873 der Ubergang in Ebersbach
geschaffen. Die BNB verlangerte zu diesem Zweck ihre
Linie von Runhurz nach Ebersbach. Die siachsiche Staats-
eisenbahn lieB eine Abzweigung von der Linie Libau—
Zittau nach Ebersbach bauen.

Heute wird dieser Grenzuhergang fiur den Guterverkehr
genutzt. .
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Der projektierte Ubergang bei Grofi Schénau wurde in
einer recht interessanten Form verwirklicht. Die sachsische
Staatsbahn baute im Jahre 1876 eine Strecke von Eibau
nach Mittelherwigsdorf in Richtung Z:ttau aber Varnsdorf
in Bohmen. Hier existierte bereits seit 7 Jahren ein Bahnhof
der BNB.

So befindet sich noch heute an dieser Strecke nicht nur ein
Grenzubergang, sondern auch ein DR-Streckenabschnitt
auf CSSR-Territorium. Dariiber hinaus ist auch eine CSD-
Strecke von Varnsdorf bis zur Staatsgrenze uber Zittau
(DR) nach Hradek n.N. mit Berithrung der VR Polen vor-
handen.

»Sekundiarbahnen* mit grenzuberschreitendem Verkehr

Der Vollstandigkeit halber sein nun noch an funf weitere
ehemalige Ubergéange im Erzgebirge erinnert. Im Jahre 1883
wurde eine Lokalbahn von Karlovy Vary uber Nejdek nach
Johanngeorgenstadt eroffnet. Zweck dieser Verbindung
war es, den Reiseverkehr aus Richtung Zwickau und Auein
das weltberuhmte Bad Karlovy Vary abzusichern.

Hauptsachlich dem Giterverkehr diente der Ubergang
Hermsdorf/Moldava. Die an die sachsische Sekundarbahn
Freiberg-Hermsdorf angeschlossene bohmische Strecke
wurde von Most aus von der , Prag-Duxer Eisenbahn" ge-
baut und urspringlich auch betrieben. Ungiinstige Steigun-
gen brachten eine sehr aufwendige Betriebsfiihrung mit

Reger Betrieb auf dem Bahnhof Bad
Schandau. Dieser bedeutende Grenz-
ubergang dient heute nicht nur dem
starken Reise- und Guterverkehr
zwischen DDR und CSSR, sondern
bewaltigt auch wichtige Aufgaben im
Transitverkehr zwischen den skan-
dinavischen und sudeuropaischen
Landern

Foto: J. Migura, Berlin

sich. Der Ubergang ist stillgelegt und der Streckenabschnitt
Holzhau—Hermsdorf abgebaut.

Ein weiterer Ubergang befand sich fur die Strecke
As—Adorf in Hranice v. Cechach (Rossbach). Der deutsche
Teil dieser Bahn wurde ursprunglich von der osterreichi-
schen Staatsbahn, spiter von den CSD betrieben. Seit
1945 wird diese Strecke nur noch auf CSSR-Territorium
betrieben,

Die 1884 eroffnete 750-mm-Schmalspurbahn Zittau—Mar-
kersdorf wurde im Jahre 1900 nach Hefmanice verlangert.
Nach 1945 wurde der Abschnitt Zittau—Grenze nicht mehr
betrieben. Einen Teil der verbliebenen Strecke haben die
CSD weiter genutzt. Den restlichen Abschnitt ibernahm die
PKP. Inzwischen sind auch diese Strecken eingestellt wor-
den (vgl. Heft 2/81, S.49).

Zwischen der DDR und der CSSR sind gegenwartig vier
Grenziibergange vorhanden. Die zwischen beiden Landern
vorhandenen Schienenstrange sind leistungsfahige Ver-
bindungen, die nicht nur dem standig steigenden Reise- und
Guterverkehr zwischen beiden Landern dienen, sondern
gleichzeitig unersetzliche Transportadern fiir den Transit-
verkehr sind,
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ULRICH HEDLER, Kahla

Ein Teil meiner Freizeit

Die von mir betriebene H0-Anlage ist stationar in einem
ausgebauten Dachboden untergebracht. Simtliche Gleisan-
lagen wurden mit Material der fritheren Firma Pilz aus-
gelegt. Die nachgestaltete Epoche entspricht dem jetzigen
Zeitpunkt bei der DR. Auf der 6,75m x 1,40m grofen An-
lage entstand ein Durchgangsbahnhof. Nachgestaltet wurde
eine zweigleisige und durchgehend elektrifizierte Haupt-
bahn. Allerdings ist die Fahrleitung nicht in die Schaltung
der Anlage einbezogen worden und somit eine Imitation.
Fahrleitungen und Masten wurden selbst hergestellt. In ei-
gener Werkstatt entstanden ebenfalls die Fachwerkbriicke
und das Zementwerk. Zwei Stromkreise unterteilen die
Anlage. In absehbarer Zeit werden die Gleisanlagen zum
Lokschuppen, Containerbahnhof und zur Giiterabfertigung
an einen dritten Stromkreis angeschlossen.
Schaltungstechnisch bietet die Anlage keine Raffinessen.
Die Zige werden von Hand gesteuert. Somit ist der An-
lagenbediener , Lokfluhrer", , Stellwerksmeister* und ,,Fahr-
dienstleiter* in Personalunion.

Um eine dichte Zugfolge zu ermdglichen, ist die Strecke in
beiden Richtungen in je vier Blockabschnitte unterteilt.
Spater ist noch der Bau eines Schattenbahnhofes vorgese-
hen. Dadurch kann der Fahrbetrieb noch abwechslungs-
reicher als bisher gestaltet werden.

DER KONTAKT -

DER KONTAKT -

DER KONTAKT

Herr Otto Voigt aus Berlin schreibt uns:
,.Der Artikel ,Ein Freiluftmuseum entsteht' im ,Modelleisen-
bahner’ 4/81 erschien gerade wahrend der Reisevorberei-
tungen von 14 Mitgliedern der ,Zentralen Arbeitsgemein-
schaft' 1/5 Berlin. Die geplante Exkursion mit einem Ar-
beitseinsatz Ende April hatte namlich die friheren Rii-
genschen Kleinbahnen zum Ziel. Damit wollten unsere
Freunde einen Beitrag zur weiteren Vervollkommnung des
Freiluftmuseums leisten. Bei bestem Frihlingswetter ging
es am 25. April 1981 frih auf die Reise in Richtung Nor-
den. GroB war die Uberraschung bei der Begrifung in
Putbus, als die fir Sonntag geplanten Waggons mit Kies
schon eingetroffen waren. Nachdem bereits am Vormittag
Freunde vom Bezirksvorstand Greifswald mit der Ent-
ladung begonnen hatten, waren durch unsere Unterstiit-
zung gegen 18.00Uhr die 60Tonnen Kies entladen. Nun
strebten wir ,gebrochen' dem Quartier zu.
In den folgenden Tagen wurden die entladenen Kiesmengen
gleichmapBig verteilt. Das Gelande um die bereits vorhande-
nen Traditionswagen erhielt dadurch ein einladendes Aus-
sehen. Wenn demnéchst der Ansturm der Urlauber auf die
Ostseebader einsetzt, wird manch interessierter Blick be-
stimmt auch bei diesen Wagen verweilen. Insgesamt wurden
als Beitrag fur die Schaffung des Freiluftmuseums auf der
Insel Riugen durch die Freunde von der ZAG Berlin
260 VMI-Stunden geleistet. Daf} bei alledem das Fotografie-
ren nicht zu kurz kam, sei hier nur am Rande vermerkt.
Bedanken mdéchten wir uns auch bei der AG 5/21 Gohren,
die u.a. ihre Anlage vorfithrte und einen Erfahrungsaus-
tausch ermoglichte. Wir sind der Auffassung, dafl in Putbus
ein wirkungsvoller Weg beschritten wird, um an vorhan-
dene Kleinbahnen zu erinnern, Traditionen zu pflegen und
nicht zuletzt die heutige Eisenbahn vorzustellen.*

el
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Herr Eckehard Weber aus Holzwei3ig (Kr. Bitterfeld) teilt
uns aufgrund der Veréffentlichung im Heft 4/81 unter der
Rubrik ,,Wissen Sie schon...” liber den Einsatz der BR 254
mit:

In Ihrer Meldung iiber den Einsatz der BR 254 sind einige
Ungenauigkeiten enthalten.

Als Werklok 1-1121 verkehrt die 254057-3, die ehemalige
DR-Lok 254058-1 erhielt die Bezeichnung 1-1122. Vor kur-
zem wurde die Lok 1-1121 schadhaft. Das BKK Bitterfeld
erhielt als Ersatz dafir leihweise eine BR 244. Seit etwa
11/2 Jahren werden die Zuge in Burgkemnitz nicht mehr
mit der BR 106, sondern Werkbahn-E-Loks bespannt. Dazu
wurde die Fahrleitung der DR ein Stiick auf die Anschluf-
bahn verlegt.”

In eigener Sache

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

Die Redaktion
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Dipl.-Ing. MICHAEL SCHNEIDER, Dresden

Auf der Spur einer ungarischen Museumsbahn

Unweit von der westungarischen Stadt Sopron befindet sich
belr Nagycenk das einstige Schlo3 des ersten ungarischen
Verkehrsministers Istvan Széchenyi.

Ende 1969 wurde im Rahmen der Schlofirestauration ein
Freilichtmuseum eingerichtet. Hier sollten Sachzeugen der
nach und nach eingestellten heimischen Schmalspurbahnen
eine neue Heimat erhalten. Die Direktion der Gyor-Sopron-
Ebenfurti Vasut (Raab-Oedenburg-Ebenfurter Eisenbahn,
GySEV) setzte dieses Vorhaben in die Tat um. In den
Jahren von 1970 bis 1972 entstand eine Verbindungsstrecke
zwischen dem Bahnhof Ferioboz der GySEV-Strecke Gyor—
Sopron und dem Schlof} ,Kastely". Die in einer Spurweite
von 760 mm errichtete und § km lange ,,Szechenyi Museums-
eisenbahn" wird (berwiegend von Touristen genutzt.

Ein Blick in die Geschichte

Doch bevor wir etwas mehr tber diese Museumsbahn er-
fahren, soll kurz die Entwicklung der Schmalspurbahnen
auf dem Gebiet der heutigen Ungarischen Volksrepublik
aufgezeigt werden.

Ende des vorigen Jahrhunderts existierten keine ausrei-
chenden Verkehrsmittel fur die Beforderung land- und
forstwirtschaftlicher Massenguter zu den regelspurigen
Hauptstrecken. Bis dahin erfolgte der Gltertransport fast
ausschlieBlich mit Pferdefuhrwerken auf meist unbefestig-
ten Feldwegen und Landstraflen. Mit dem standigen An-
wachsen der Produktion wurde es notwendig, geeignetere
Beforderungsmittel einzusetzen. Regelspurige Anschluf-
gleise hatten diese Aufgabe nur mit hohem finanziellen
Aufwand bewaltigt.

Es lag daher auf der Hand, die seinerzeit in den
westeuropaischen Léandern bewéhrten Wirtschaftsbahnen
auch in den genannten Einzugsbereichen einzurichten.
Nun entstanden feste Wirtschaftsbahnen, aber auch Strek-
ken, die je nach Bedarf auf sogenannten , fliegenden Glei-
sen' (diese Anlagen wurden nach saisonbedingter Nutzung
wieder abgebaut) verkehrten. Die anfanglich in der Land-
wirtschaft verwendeten Bahnen wurden durch tierische
Kraft bewegt. Doch bald setzte sich die Dampflokomotive
durch. Die Zahl der Schmalspurbahnen erhéhte sich be-
sonders durch den Aufschwung des Kohlebergbaus.

Der Bau von Schmalspurstrecken war verhaltnismaBig
kostenglinstig. Den technischen Erfordernissen und Vor-
schriften konnte leicht entsprochen werden. Diese Beispiele
machten Schule. Bald entstanden lokale Unternehmen, die
nunmehr auch dem Personenverkehr dienten und groBere
Gebiete an das regelspurige Eisenbahnnetz anschlossen. Es
wurde dabei eine Vielzahl von Spurweiten verwendet. So
sind feste Wirtschaftsbahnen grofitenteils 760-mm-spurig
entstanden. Tragbare Gleise hatten dagegen die Spurweite
von 400mm. Sitdungarische Kohlebergwerksbahnen ver-
wendeten die Spurweite von 1000 mm. In Nordungarn ent-
standen Bahnen mit der Spurweite von 600 mm.

Zwischen den beiden Weltkriegen spielten die Schmalspur-

Tafel 1: Wagenpark der M bahn (Stand 1971)

B 20 ex MAV B 52003 ex.

Ba 40 ex MAV Ba 54014 } Netz

Ba 4l ex MAV Ba 54015 Kisujszallds
D 60 ex MAV D 603

B 21 ex MAV B 52010 ex.

B 22 ex MAV B 204 Netz

Ba 42 ex MAV Ba 54006 Békscsaba
Ba 43 ex MAV Ba 552
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bahnen in der ungarischen Wirtschaft eine grofie Rolle. Es
wurden neue landwirtschaftliche Eisenbahnen gebaut; da-
mals entstanden die verkehrsreichen Strecken des Berg-
werks von Balinka und der Bergbaugesellschaft von Ta-
tabdnya.

Als nach dem zweiten Weltkrieg der Grofigrundbesitz auf-
geteilt wurde, verloren einige Bahnen ihre Bedeutung. Das
Verkehrsaufkommen nahm aber auf jenen Bahnen zu, die
in der ,Groflen Tiefebene' lagen, wie bei Békescaba,
Szeged, Debrecen und Lokoshaza.

Die Zuckerfabriken drangten bald auf Wiederaufnahme des
Betriebes der Schmalspurbahnen der friheren GroBgrund-
besitzer, da die Zuckerriubentransporte zuverlassiger uber
die Schiene erfolgen konnten. Nach einem Beschluf} des
Ministerrates wurde daraufhin die Direktion der Wirt-
schaftsbahnen ins Leben gerufen. Die z. T. weit auseinan-
der liegenden Strecken erhielten unter der einheitlichen
Leitung einen weitestgehend vereinheitlichten Wagenpark.
Die Forstbahnen wurden einer Direktion der Staatlichen
Waldbahnen unterstellt. Weitere Schmalspurbahnen unter-
standen den Ungarischen Staatseisenbahnen (MAV),

Doch mit dem Aufschwung des Strafentransports nahm die
Bedeutung der Schmalspurbahnen in den 50er Jahren zu-
nehmend ab. Beispielsweise stellten zwischen 1970 und 1977
die Bekeser, Cegléder, Szegeder und die Debrecener
Schmalspurbahnen den Betrieb ein. Aus diesem Grund
wurden bereits 1969 Stimmen laut, noch vorhandene cha-
rakteristische Gerate und Fahrzeuge der Nachwelt zu er-
halten. Damit war der Gedanke, eine Museumsbahn zu
schaffen, in unmittelbare Nahe geruckt.

Die Szechenyi Museumsbahn entstand

Im Sommer 1970 begann der Bau unter Regie der GySEV.
Die erste Teilstrecke konnte auf der Trasse eines ehemali-
gen Industriegleises, der Nagycerker Zuckerfabrik zwi-
schen Fertoboz und Baratsag (Freundschaft) verlegt wer-
den. Die Eroffnung dieses Streckenteils erfolgte am 6. No-
vember 1970. Der zweite Streckenteil wurde 1972 fertig-
gestellt und zweigt in Nadtelep ab. Nach ca. 2,5 km endet er
im Bahnhof Kasteély.

Die Hochbauten entstanden nach dem Muster ehemaliger
Dienstgebaude. So entspricht z. B. das Empfangsgebaude in
Kastely dem Stil der Gebaude der ehemaligen ungarischen
Stdbahn. In Fertoboz befindet sich das Heizhaus der Bahn,
welches dem Vorbild der Ungarischen Staatsbahn (MAV)
entspricht. Alle Signale sind Originale. Zur Deckung des
Bahnhof , Kastély" dient ein elektrisches Banovits-Distanz-
signal. Die Abzweigstelle ist u.a. durch ein dreiflagliges
Hauptsignal und ein Roessemann-Kuhnemann-Deckungs-
Gittermastsignal gesichert.

Zu Beginn des Betriebs standen zwei Dampflokomotiven
des Kieselgurbergwerks Puspokszurdoki zur Verfugung.
Die Lokomotive 294023 wurde 1923 gebaut und die Lokomo-
tive 394057 entstand im Jahr 1949. Die Loks haben eine
Masse von 10t und kénnen eine Hochstgeschwindigkeit von
25km/h entwickeln. Die Streckenhochstgeschwindigkeit
auf der Museumsbahn betragt allerdings nur 15km/h. Die
ersten drei Wagen stammen von der ehemaligen Schmal-
spurbahn in Kisujszallas. 1971 verstarkten weitere funf
Wagen der MAV den Wagenpark. Im Jahre 1972 erhielt die
Bahn zwei Dieseltriebfahrzeuge (Baujahr 1940).

Eine Maschine kam 1971 von der Kecskeméter Wirtschafts-
bahn und verfigt (ber einen Gepéickraum; eine weitere
wurde im gleichen Jahr von der Schmalspurbahn in Szeged
ubernommen.
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Die Diesellokomotiven verfugen uber eine Leistung von
162kW (etwa 220 PS). 1973 konnte die Dampflokomotive
»Andrds” in Dienst gestellt werden. Die Betriebsfihrung
erlaubt auch fur die Bahn die Bezeichnung ,Museums-
Pioniereisenbahn*. Etwa 50 begeisterte Mitglieder der
Eisenbahnpioniergruppe ,,Széchenyi Istvan® der unga-
rischen Pionierorganisation, versehen in ihrer Freizeit
Dienst bei der Museumsbahn.

Orgahisatorisch gehort die Bahn seit 1973 zum Verkehrs-
museum Budapest. Die Betriebsfiihrung obliegt der
GySEV.

Tafel 2: Ausgestellte Fahrzeuge

a) Lokomotiven

Spur- Bezeichnung Hersteller Bau- Bemerkungen
weite jahr
{mm}) und
FN
600 TRIGLAV*" Krauss/ 1902/ fur Firma Gacioni
356.301 Miinchen 4713 bis 1914 Waldbahn
Feistritz
1914—1918 K.u. K.
Heeresfeldbahn
ab 1920 Steinbruch
Inée
ab 1945 Waldbahn
Kismaros (AEV)
30.9.1972-
760 Hany Istak" Orenstein & 1923/ Wirtschaftsbahn im
357.134 Koppel 10726 Komitat Mosou,
etwa 1920 zur Wald-
bahn Csémodér
Krauss/Linz 1916/ Zuckerfabrik Ka-
T126 posvar
Kincses" MAVAG 1915/ fur Wirtschaftsbahn
Budapest 3787 in Kroatien, spater
Donautaler Touerde
AG, ab 1948 Na-
gvtétényer Schwei-
nemastanstalt
1000 495.5001 DIMAVAG 18915 fir Eisenfabrik
(ex. 411.005) Budapest Gydr, Pereces und
Lynkobénya, ab 1945
MAV, zuletzt Metall-
urgische Werke
s Lenin®
21 Krauss/Linz 1800/ fur Borsoder Indu-
4428 striewerke, spater
Eisenwerke Ozd
und mit Tender
versehen
b} Wagen
Typ Herkunft

gedeckter Guterwagen
zwelachsig

urspr. , Erste Wirtschaftsbahn der Tiefebene"
(A.E.G.V.), zuletzt Cegléder Kleinbahn (C.G. V.)

Personenwagen
vierachsig
1. und 2. Klasse

urspr. Debrecener Stadtische Waldeisenbahn
zuletzt Cegléder Kleinbahn ABa 361

Personrenwagen
Zaeiachsig

urspr. ,Szegeder Wirtschaftsbahn' (Sz. E.G.V.)
zuletzt Cegléder Kleinbahn B 552

zuletzt Kapuvarer Wirtschaftsbahn B 52017

zuletzt Cegléder Kleinbahn B 425

zwelachsig
2. Klasse

Personenwagen
zwetachsig
2. Klasse

zuletzt Kapuvarer Wirtschaftsbahn B 52021

Personenwagen
vierachsig

~Tunnelwagen® der Pereceser Bergwerksbahn

Schemelwagen

Lillafureder Staatliche Waldbahn (L. A E. V)
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Freilichtmuseum mit hohem Zuspruch

Interessant ist noch folgendes: Das nahe der Station Kastély
gelegene Freilichtmuseum stellt einige interessante Fahr-
zeuge der ungarischen Schmalspurbahnen aus. Sie sind in
Tafel 2 zusammengestellt. Die 600 mm-Spurweite, die
hauptsachlich bei den Waldbahnen angewendet wurde, ist
durch die Dampflokomotive ,,TRIGLAV" vertreten. Zuletzt
verkehrte sie bis 30.September 1972 von Kismaros nach
Kiralyret. Heute besteht nur noch die 600-mm-spurige Ki
ralyreter Waldbahn im ,Dobau Donauknie*.

Die ,Hany Isték" stammt aus dem einst moorigen Hansdg-
Gebiet. Beim Staatlichen Forstwirtschaftsbetrieb erhielt sie
die Betriebsnummer 357.314 und war bis zur Verdieselung
der Csomoder Bahn dort im Einsatz,

Von der Kaposvarer Zuckerfabrik wurde eine Krauss-
Lokomotive aus dem Jahre 1916 Gbernommen.

Die ,KINCSES" hat einen durch wechselvolle Geschichte
gekennzeichneten Weg hinter sich. Urspriinglich in Jugosla-
wien eingesetzt, diente sie zuletzt der Schweinemastanstalt
von Nagytétenye zum Futtertransport.

Die Lokomotive Nummer 4955001 verkehrte auf den
1 000-mm-Strecken von Gyar, Pereces und Lyukébéanya. Die
Lok 21 gehorte zuletzt den Eisenwerken von Ozd.

Alle aufgestellten Wagen sind typische ungarische

Schmalspurfahrzeuge. Unter ihnen befinden sich allerdings
auch einige Kuriositidten. Dazu gehort der einzige ungari-
sche Schmalspurwagen mit der 1. Wagenklasse, der zu den
Debrecener Stadtischen Waldeisenbahnen gehérte und
spater nach Cegléd kam.

Bild6 Im Wechsel mit der Lok 394023 und der , Andreas* versieht die 394057
Dienst vor dem Museumszug.

Die Waldbahn von Lillafiired schenkte dem Museum Sche-
melwagen, die zur Holzbeforderung dienten.

Obwohl die am 9.Juli 1978 eroffnete Ausstellung ein viel-
faltiges Bild vermittelt, ist sie noch nicht abgeschlossen.
Weitere Lokomotiven harren der Herrichtung und Prasen-
tation.

Nach der Besichtigung kann der Besucher im Bahnhof
Kastély eine angenehme Bahnhofsrestauration mit stil-
gerechtem Bahnmobilar und reichhaltigem Erfrischungs-
angebot aufsuchen. Eine besondere Attraktion ist die
Moglichkeit, gegen Entrichten einer Gebubhr, selbst als Liok-
fuhrer zu fahren. Nach getaner Arbeit winkt ein Diplom als
Ehrenlokfuhrer*, Die Zige der Museumsbahn verkehren
sonnabends sowie an Sonn- und Feiertagen. Fir den Eisen-
bahnfreund lohnt es sich auf jeden Fall, einen Besuch bei
der Museumsbahn des Verkehrsmuseums Nagycenk ein-
zuplanen.

Quellenangaben:

/1/ Informationsheft des Szechenyi Museumsbahn in Nagycenk
2/ Informationen aus dem Verkehrsmuseum Budapest

i3/ Unterlagen aus der Sammlung von E. Preufi, Berlin
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JOCHEN KRETSCHMANN, Berlin

.FEUER — WASSER — KOHLE!”

Ein Lokfiihrer erinnert sich

Die 41er — wie sie wirklich war...

Es gibt Lokomotiven, an deren Anblick man sich erst ge-
wohnen mull, und es gibt solche, in die man sich auf den
ersten Blick verliebt. Die 4ler war eine ,,solche" Lokomo-
tive, die mit ihrer schlanken, langgestreckten Form, den
grolien ,Wagner-Ohren' und dem bestechend Ubersichtlich
angeordneten Triebwerk nicht nur die Herzen von uns
Professionellen” schneller schlagen liefl. Fur eine Gu-
terzuglokomotive wirkte sie eigentlich zu schnell, zu elegant
und der Beiname ,,Ochsenlok" scheint mir doch etwas ver-
fehlt.

Wer weill denn eigentlich, dafl in den ersten Jahren nach
dem Kriege die 4ler fast den gesamten Schnellzugverkehr
auf der Stralsunder und Rostocker Schiéne bewaltigte?
Zugegeben, die Hochstgeschwindigkeit fur Schnellzuge lag
damals bei 85km/h — aber die wollten ja erst einmal mit
reiner Brikettfeuerung erreicht sein. Die Eisenbahner, die
zu der damaligen Zeit als Lokheizer im Bw Stralsund oder
Rostock beheimatet waren, wissen davon ein Lied zu singen.
UbermaBig hohe Aufsatzbretter machten es moglich, dai3
der Tender fast mit 12 Tonnen Brikett beladen wurde. Nicht
selten kam die 4ler mit abgefegtem Tender am Zielbahnhof
an. 60 Achsen hatten diese D-Zlge im Durchschnitt immer.
Und wer im letzten Wagen sal3, konnte selbst bei geschlos-
senen Fenstern die 4ler ,ballern" horen. Zwei Heizer
schufteten im wahrsten Sinne des Wortes um Wasser und
Dampf.

Trotz allem schneidigen Aussehen, den groBen Windleit-
blechen, blieb sie doch eine Guterzuglokomotive. Mochte sie
im Hugelland fur die Beférderung von Eil- und Schnell-
zugen durchaus gut geeignet, sogar unubertroffen sein —im
Flachland war die Jagerei fur diese Lokomotive nichts. Im
~Dampflokarchiv‘ Band 2 behaupten die Autoren zwar,
daf die 4ler auch bei 100 km/h noch ruhig lief... Ich hoffe,

Bild | Lok 411134-0 vor einem Per-
sonenzug nach Neubrandenburg in
Stralsund (August 1971)

Foto: R. Weule, Berlin
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sie werden es mir nicht veriibeln, wenn ich daran zweifle.
Die Laufkriterien eines Vierkupplers — noch dazu mit
1600 mm Raddurchmesser — sind eben doch anders als die
einer ,Pazific..."

Die Starke der 4ler lag vor allem in ihrer kraftvollen An-
fahrt, ihrem unwahrscheinlichen Spurtvermégen. Speziell
auf der Pasewalker Ostsee-Strecke, wo bekanntlich fast alle
Bahnhofe im ,Loch" liegen, machten sich ihre Eigenschaf-
ten bezahlt. Wer sich jemals mit einer P 8 und 13 oder 14
Wagen am Haken von Prenzlau' hoch nach Wilmersdorf
qudlen mufite, begann die 4ler zu schatzen. Es war eben
doch mehr ,Dampf* dahinter, wenn man mit ihr die Stei-
gung bis zur Autobahnuberfuhrung anging. Unvergleich-
lich war dabei die ,,Aussprache*. Es gibt wohl keine deut-
sche Lokomotive, die einen solch unvergleichlichen dump-
fen und dennoch scharfen, kurzen abgehackten Schlag
hatte. UnvergeBlich bleiben mir die Augenblicke, wenn die
4ler, von Meiningen kommend, hinter dem Bahnhof Suhl
die Dombergkurve ansteuerte. 45% Fullung — und ,,volles
Rohr"., Dieses Konzert kann man mit keinem Tonband
wiedergeben, das mufl man schon selbst miterlebt haben.
Ich kannte die 38er (sie fra3 mir aus der Hand), die 52er, die
23er, die 93er (den ,Bullen*), samtliche preufiische Lan-
derbauarten — auf allen hatte ich links und rechts gedient.
Aber eine 4ler hatte ich bisher noch nie in den Handen.
Doch dann schlug Anfang der T0er Jahre die Stunde. Unser
Bw erhielt im Winterfahrplanabschnitt Containerzuglei-
stungen von Neubrandenburg nach Frankfurter Allee.

Da die Verwaltung der Ansicht war, unsere Reko-01 wiren
der Planlast 1200 Tonnen nicht gewachsen, mufite uns Neu-
brandenburg die 4ler zur Verfugung stellen. Genau der
erste Dienst im neuen Plan war meiner. Die 4ler stand vor
dem Schuppen und raucherte vor sich hin. ,Ist doch wie
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Bild 2 Vor einem Sonderzug lie8 die 41 1263-7 (Bw Saalfeld) die Herzen vieler Eisenbahnfreunde hoher schlagen.

eine 03, nur jede Seite ein Stangenlager mehr", meinte mein
Assistent zuversichtlich.

Die Hinfahrt verlief unproblematisch. Die 700 Tonnen Last
machte sie mit links. Kohleladen, Ausschlacken in Neu-
brandenburg und wieder ran an unseren Zug. Er hatte nur
80 Achsen und 1200 Tonnen... Wir beide waren schon sehr
ruhig. Von Neubrandenburg bis Blankensee geht es durch-
schnittlich eine Steigung von 1:90 empor — fur uns Flach-
lander ist das schon fast Gebirge... Aber was solls, dachten
wir uns, sie wird es schon machen. Abfahren! Gieich hinter
der Ausfahrgruppe geht es in eine scharfe Rechtskurve und
dann aufwarts zum Block ,Hinterste Muhle.*

Die ,Mikado* streckte sich, der Sandstreuer funktionierte
einwandfrei. Trotzdem klemmten die 80 Achsen verdammt
in der Kurve... 40km/h an der Blockstelle — das sind
mindestens 10 bis 15 zuwenig. .. Linkskurve und dann hin-
ein in die Laubwaldschlucht. Wenn sie jetzt ,trampelt" —
dann — gute Nacht... Die 4ler , trampelte" nicht, zog ihren
Strang. ,,Mach doch die Hitte weiter auf”, mahnte mein
Linksaufien... — Du ahnungsloser Engel, die Mutter liegt
doch schon ganz vorne und weiter aufmachen geht nicht
mehr...

Aus dem Schornstein tobte der Abdampf, rif3 Qualm, Flug-
asche und RuBlfetzen heraus, knallte es, als wurde der Leib-
haftige Abstoflbetrieb veranstalten... Trotzdem, ein Dank-
gebet an die Konstrukteure des Rekokessels, der trotz der
Belastung die beiden ,,Ackermanner" immer noch brum-
men lief. Burg Stargard zeigt ,,Durchfahrt*. Nur kurz ist
der Schwung, den wir hier holen kénnen. Gleich hinter der
Straflenuberfihrung beginnen wieder die elenden Kurven.
Kaum ist man aus einer heraus, geht es schon wieder in die
nachste. 30 km/h zeigt das Tachometer. Wir beide sehen uns
an. ,,Na ja“, meint mein Assistent, spuckt in die Kohle und
greift wieder zur Schaufel. Weifl lodern die Flammen auf
dem Rost.

Kilometer 124! Bei ,, 122" ist alles uiberstanden, kommt der
Seufzerstein, der stillgelegte Bahniubergang — aber — erst
einmal da sein... Die letzte Kurve vor dem Brechpunkt ist
durchfahren — unsere Geschwindigkeit betragt noch
15km/h... Der selige Stephenson wiirde sich im Grabe
umdrehen bei dieser Schinderei ... aber noch dreht sich
alles. Noch funfhundert Meter, noch vierhundert... Liebe,
gute Alte ... mach mir jetzt keine Spéne, sei brav...

— Das sind so Selbstgesprache die man mit seiner Lokomo-

202

Foto: R. Steinicke, Berlin

tive fithrt und, ob ihr es glaubt oder nicht — manchmal
helfen sie sogar...

Kilometer 122! Wir drei haben es geschafft. Langsam be-
ginnt die Tachometernadel zu klettern. 40 — 50 — 60 km/h.
Die ,,Blechkistenschlange* hinter uns beginnt zu laufen.
Sinnlos jetzt auf den Fahrplan zu sehen — eine gute Aus-
rede ist mehr wert... Die Steigung vor dem Kreuzungs-
bahnhof Thurow nehmen wir bereits mit Schwung. Nun
kann uns keiner mehr. ..

Beide nehmen wir einen grofien Schluck aus der gemeinsa-
men Kaffeekanne. ,Ob die Dispatcher was gemerkt
haben?" fragt der Linksaufen und wischt sich den Schweify
von der Stirn. Ich zucke die Schultern. Irgendeine Begriin-
dung fiur die Fahrzeitiiberschreitung wird mir schon ein-
fallen, denke ich. Jedenfalls nehme ich keine 1200 Tonnen
mehr, schwore ich mir. Doch wie es so ist, auf einer neuen
Lokomotive lernt man mit jedem Kilometer und wenn ich
ehrlich sein soll — vielleicht hatte ich doch etwas scharfer
bei der Ausfahrt antreten mussen. Es muf} nicht immer an
der Lokomotive und am Heizer liegen, wenn sich einer fest-
fahrt. Doch was soll es. Wer noch nicht geplundert hat, hat
auch noch nichts gefahren. Beim nachsten Mal wird’s bes-
Ser. -

Mir ist, als wolle sich die 4ler revanchieren. Willig, mit
10 atu schleppt sie die Last tiber die Strecke, macht damit
sogar noch Fahrzeit gut. Allerdings mufl man sich an das
typische Schwingen der Maschine im oberen Geschwindig-
keitsbereich erst gewohnen.

»An und fur sich”, meine ich zu meinem Mitarbeiter, ,sind
die ,Bocke' gar nicht so verkehrt, oder?"

Mein Assistent schittelt den Kopf. Wir werden schon mit-
einander Freunde werden, erklart er.

In der nachsten Ausgabe lesen sie die Folge:

,,Sputnik! Mit der 62er auf
dem Berliner Aullenring*
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Dipl.-Ing OLAF HERFEN (DMV), Dresden

Bessere Laufeigenschaften des PIKO-Tenders 2°2'T 34

Ubernommen aus:,,Modellbahn-Technik’* 4/81 (Informationsblatt der Technischen Kommission des DMV)

Der vorliegende Beitrag soll keine Bauanleitung im bli-
chen Sinn sein, sondern behandelt prinzipiell einige Mog-
lichkeiten, die Laufeigenschaften und das Zugkraftverhal-
ten des PIKO-Tenders 2'2'T 34 zu verbessern. Vorhandener
Zustand: Beim Einsatz der ausgezeichneten PIKO-Lokomo-
tiven der BR41 und auch der BR01 vor schweren Zugen
neigt der Triebtender zum Abkippen nach hinten mit der
Gefahr der Entgleisung der 1. Achse.

Ursache dieses Effektes ist folgende:

Der Tender wird vonden Achsen 1 und 3 getragen, wahrend
die Achsen 2 und 4 mit Vertikalspiel federnd eingebaut sind.
Bedingt durch die Anordnung von Motor und Getriebe liber
den Achsen 1 bis 3 und des grofiten Ballastanteils uber
Achse 4 liegt der Schwerpunkt S' des Tenders nur etwa
2mm (!) vor Achse 3. Dadurch ist die Achskraft A; der
Achse 1 nur ein Bruchteil der Kraft A; auf Achse 3. Die
Zughakenkraft Z an der Kupplung, die rechtwinklig zur
Schwerkraft S wirkt, erzeugt eine resultierende Kraft R, die
ab einer bestimmten Grofle der Zughakenkraft nicht mehr
zwischen die beiden tragenden Achsen gerichtet ist,d. h. die
Auflagerlinie in Achslagerhohe nicht mehr zwischen den
tragenden Achsen schneidet. Dadurch wird A, negativ und
der Tender kippt nach hinten (Abb. 1).

Ziel der im folgenden beschriebenen MaBBnahmen ist es, die
Kraft R fir jeden Belastungsfall zwischen die tragenden
Achsen zu verlagern.

1. Die seitlich am Triebwerk vorhandenen Fuhrungsbak-
ken vom Drehgestelleinbau (BR 130) werden entfernt. Der
Ballast wird hinten um 8 mm gekurzt (absagen) und dieses
Ballaststuck in Langsrichtung halbiert. Diese beiden Teil-
stucke werden in die beiden seitlichen unteren Ausschnitte
des Ballastes eingeklebt (Abb. 2).

2. Der Entstérkondensator wird nach unten umgeklappt, so
dafl er vor dem vorderen Lagerschild des Motors liegt. In
den nun freien Raum oberhalb des Lagerschildes wird ein
Bleikorper (6,5 x 5,0 x 17,8 mm) in das Ballaststuck geklebt.
Bei dem mit den MaBnahmen 1 und 2 veranderten Tender
liegt der Schwerpunkt ca. 13mm vor der 3. Achse. Damit ist
bereits eine ausreichende Sicherheit gegen eine vollige Ent-
lastung der 1. Achse gegeben (Abb. 3).

3. Durch eine Veranderung des Angriffspunktes der Zug-
hakenkraft Z kann das Kippmoment umgedreht werden,
d.h. die 1. Achse durch das Einwirken der Zugkraft zusatz-
lich belastet werden. Die im Eingriffspunkt der Haltefeder
nach unten abzuknickende Kupplung K wird mit einer ent-
sprechend langen Deichsel D verbunden, die unter dem
Mittelsteg des Rahmenteils bis zu einem Drehpunkt zwi-
schen 1. und 2. Achse reicht. Diese Deichsel bewirkt eine
nahezu horizontale Zugkraftkomponente Z' im Drehpunkt.
Da sie aber unterhalb der Achslagerhohe liegt, verlagert sich
der Schnittpunkt der Resultierenden R' mit der Verbin-
dungslinie der Achsen damit noch weiter nach vorn als im
unbelasteten Fall (Abb.4).

4. Ein noch groflerer Effekt ist mit einer radikalen Maf3-
nahme erreichbar, die sich jedoch nur am Oltender aus-
fuhren laft.

Es wird das gesamte Triebwerk einfach umgedreht, d.h. 2.
und 4. Achse werden tragende Achsen, wahrend die 1. und
3. Achse federn (Abb. 5). Dazu ist der in Langsmitte liegende
Steg des Rahmenteils herauszutrennen. Nach dem Aufkle-
ben von Beilagen (2 x 3 x 2Tmm) auf die Langsseiten des
Rahmens kann das Triebwerk mit den von Fihrungsbak-
ken stehengebliebenen Flachen auf die Rahmen-Langssei-
ten aufgeschraubt werden. Der untere Léangssteg wird an
Triebwerk und Rahmen angepalit und daran befestigt. Die
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Kontaktfedern der vorderen Kupplung sind so nach hinten
zu verlangern, dall sie wieder bis zu den Federn am Trieb-
werk reichen. Gemeinsam mit den Mafinahmen 1 und 2 wird
mit der 4. Mainahme je nach GrofBe der Zugkraft erreicht,
dafl die resultierende Kraft R die Verbindungslinie zwi-
schen den tragenden Achsen etwa in der Mitte schneidet, so
dal beide tragenden Achsen nahezu gleich belastet werden.

Abb. 1
‘I’s'
B C} @3 ORO!
Abb. 2
¥~/ entfernen
@ einfugen
Abb. 3

4 s L‘"—:

Abb. 4

Abb. 5

Oltender

Beiloge
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SERGEJ L. DOVGVILLO, Moskau und DETLEF SCHEIBE, Borna (Kreis Oschatz)

Umbauanleitung fiir das Modell
der Diesellok M 62 der SZD

Es gehort zur guten Tradition unserer Fachzeitschrift, in
Wort und Bild uber die Geschichte und Entwicklung der
Eisenbahn im Lande Lenins zu berichten. Leider ist aber die
Zahl derjenigen Modellbahnanhanger aulerhalb der Gren-
zen der UdSSR gering, die sich mit der Nachbildung des
Transportgeschehens auf den Schienenstrangen des groB-
ten Eisenbahnnetzes der Welt befassen. Die Ursache dafir
ist in den Problemen zu suchen, die sich aus der anderen
Spurweite und dem Fehlen entsprechender Industriefahr-
zeugmodelle ergeben. Das Anliegen der Verfasser ist es,
dem interessierten Modellbahnfreund eine Anleitung zum
Umbau des EBM-Modells der DR-Baureihe 120 zu geben.
Mit bescheidenen Mitteln kann sich so jeder ein Modell der
M 62 der SZD schaffen.

1964 begann das Lokomotivwerk ,Oktoberrevolution
in Lugansk (heute: Worosilowgrad) mit dem Bau einer
fur den Export bestimmten Lokomotive mit dieselelektri-
scher Kraftiibertragung und einer installierten Leistung
von 1471 kW (2000 PS). Neben diesen regelspurigen Maschi-
nen wurden auch Lokomotiven dieses Typs fur 1520mm
Spurweite an die SZD geliefert.

Seit fast 17 Jahren wird diese bewiahrte Lok produziert,
wobei sich die Baulose entsprechend den Bedingungen und
Anforderungen der einzelnen Bahnen unterscheiden. So
erhielt beispielsweise die CSD sowohl regelspurige (T 679.1)
als auch Maschinen der 1520mm-Spur (T 679.5 far die
breitspurige Erzstrecke Haniska —UZgorod).

Umbauten an Fahrgestell und Gehause

Der auflerlich sofort erkennbare Unterschied zwischen der
M 62 und ihren regelspurigen Schwestern besteht in der
Mittelpufferkupplung SA-3 und dem Fehlen der Puffer. Die
Fotos der M 62 1501 der Oktoberbann lassen die Puffertra-
ger sichtbar werden. Diese erinnern daran, dali die M 62 aus
der regelspurigen Exportvariante hervorgegangen ist. Nach
der Demontage der Puffer missen die Offnungen mit
Epoxidharz oder einzuklebenden Plastikpfropfen ver-
schlossen werden. Bevor nun genau in der Mittelachse der
ehemaligen Offnungen fir die Puffer eine 0,8-mm-Bohrung
eingebracht wird, missen die Puffertrager plan gefeilt
werden, d.h. die angedeuteten Kopfe der Bolzen miussen
entfernt werden. Ob nun die vier Bohrungen vorbildgerecht
in die Ecken des Puffertragers entsprechend Abb.3 ein-
gelassen oder lediglich angedeutet werden, bleibt den Vor-
aussetzungen und dem Konnen des Modellbahnfreundes
uberlassen. Im Prinzip kommt die Anordnung der Modell-
kupplung dem SA-3 Vorbild entgegen. Die Imitation der
Schraubenkupplung kann mit der Feile entfernt werden.
Dann mul} aber auch der Hebel fiir die Betatigung der SA-3
Kupplung, welcher links von der Kupplungsaufhangung
unmittelbar unterhalb der Pufferbohle aus der Schiirze
herausragt, nachgebildet werden. Durch das Fehlen der
Puffer bedingt, tritt der zu grofle Abstand Lok-Wagen un-
angenehm hervor. Der Austausch der serienmaBig ver-
wendeten Modellkupplung durch einen einfachen Kupp-
lungshaken, dessen Befestigungssteg kurzer als bei der
Serienausfuhrung ist, kann hier Abhilfe schaffen.

Die vier Bremszylinder an den aulBeren Langstragern eines
Jeden Drehgestells mussen einschliefllich des Gestanges
(Abb.4 entlang der gestrichelten Linie) entfernt werden.
Jedes Drehgestell erhalt auf jeder Seite nur noch einen
Bremszylinder, der tiber der mittleren Achse befestigt wird
(Abb.2). Wie in Abb. 1 u. 4 ersichtlich, ist es erforderlich, die
aulleren Langstrager der Drehgestelle zu kurzen und ober-
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halb der Schraubenfederimitation plan zu feilen. Damit
ergibt sich die Notwendigkeit, die Sandstreuer neu an-
zubringen (Kupferdraht @0,8mm). Zwar verfugten die
ersten zwei Maschinen fiir die SZD noch tiber vier Bremszy-
linder in der bei der BR120 gebrauchlichen Anordnung,
allerdings lassen es grundlegende Konstruktionsunterschie-
de nicht ratsam erscheinen, die EBM-Drehgestelle ohne An-
derung zu ubernehmen.

Am Lokgehause sind jeweils zwei Handstangen aus din-
nem Stahldraht oder entsprechenden Plastmaterial auf die
Trittgalerie tber den unteren Stirnlampen zu montieren.
Auffallig sind die in Abb.2 ersichtlichen kastenformigen
Verkleidungen der seitlichen Lufterjalousien, die den Ma-
schinenraum unter den harten Witterungsbedingungen im
Winter schitzen. Da jedoch diese Verkleidungen nicht regu-
lar bei allen Lokomotiven der Baureihe M 62 installiert
worden sind und oftmals auch nur provisorische Schutz-
mittel zur Anwendung gelangen, bleibt deren Nachgestal-
tung dem personlichen Geschmack uberlassen (Hohe der
Verkleidung tber Seitenwand: 0,5mm).

Beim Umbau mit
einem Kupferdraht
(¢ 0,8mm) entspre-
chend dem Bouplon
oder Folo (Seifenan-
sicht] ousrusten.

Abb.1 Sch der notwendi
Veranderungen am Drehgestell

Die seitlichen Nummernschilder sollten in jedem Falle ent-
fernt werden, da es bei den SZD tiblich ist, Loknummer und
Namen der Eisenbahnverwaltung mit weifler Farbe direkt
aufzutragen. Im Falle der M 621501 steht auf den Seitwan-
den rechts von der Nummer ,,Okt, X, 1. (Oktoberbahn).
Auch besitzt diese Maschine an den Stirnenden auf-
geschraubte Loknummernschilder (weifle Schrift auf dun-
kelrotem Grund).

Das EBM-Modell der BR 120 erhielt als erstes DDR-Modell
eine Fuhrerstandsnachbijdung, welche aber bedingt durch
das recht starke Plexiglas nicht so recht zur Wirkung
kommt. Dunneres Material (Imitation der Scheibenwischer
durch Pragen oder Aufkleben entsprechender Stucke nicht
vergessen!), ein auf dem Fuhrerstandssitz plazierter Tfz-
Fuhrer (ein weiterer kann aus gewissen , betrieblichen
Grunden" auch im anderen Filihrerstand mitfahren) und die
farbliche Innenraumgestaltung (Tabelle) lassen nicht nur
die M 62 zu einem exzellenten Modell werden.

Farbgebung

Bei den SZD prasentieren sich die Lokomotiven in rotem
und grunem Anstrich, wobei letzteres Farbschema nicht
nur bei dieser Baureihe gebrauchlicher ist. Abb. 4 und die Ta-
belle geben Auskunft Gber die im einzelnen aufzutragen-
den Farben.

Sehen wir uns einmal kritisch in unserem (Modell-) Bw um,
so werden wir feststellen, daf} die Zahl derjenigen Trieb-
fahrzeuge uberwiegt, die gerade im Raw einen neuen
Grundanstrich erhalten haben oder soeben vom Werk ge-
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Abb.2 Seitenansicht mit der veranderten Anordnung der Bremszylinder

Abb. 3 Frontansicht der M 62 — 1501 der Oktoberbahn

Abb. 4 Ubersichtszeichnung mit Bezeichnung der entsprechend zu firbenden
Teile

Fotos und Zeichnungen: S. L. Dovgvillo

liefert wurden. Wer seine M 62 so verkehren lassen will, muf}
leicht mattierte Farbuberzuge auf Dach und Fahrgestell
aufbringen. Weitaus haufiger aber begegnen uns beim Vor-
bild die Fahrzeuge mit von Witterung und Schmutz gepragter
,Patina®. Fraglos ist gerade eine solche Patina das Kolorit
auf unserer Anlage So sollten wir im Falle der M 62 nicht
darauf verzichten, das Dach mit einer der jeweiligen
»Dienstzeit" angemessenen aufgespruhten schwarzen Ab-
gasspur zu versehen. Ein leichter Grauschleier auf den un-
teren Stirnseiten und dem Fahrgestell 1aBt den wnermudli-
chen Einsatz unserer M 62 bei jedem Wetter formlich er-
ahnen. Auf die vorangegangene Betankung deuten schlief3-
lich glanzende schwarze (Ol-) Lackspuren an den Kraft-
stoffeinfullstutzen hin.

Abschlielend sei es den Autoren gestattet, praktische Hin-
weise fur das Lackieren zu geben. Alle grofiere Flachen
werden gespritzt (schon ein einfacher Haarlackzerstauber
leistet bei ein wenig Ubung sehr gute Dienste). Die Klein-
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Tabelle
Farbe= Pos.-Nr. Lokteile
nach Abb.4

griin 1 Grundanstrich des Gehauses

dunkelgrau 2 Dach, Fahrpult im Fihrerstand

schwarz 3 Fahrgestell, Kupplung

silber 4 Handgriffe u. -stangen, Lampenenfassun-
gen, Vorderkante der Trittgalerie uber den
Stirnlampen, Turklinken. Luftergitter unter-
halb der Fihrer dsfenster, Staat blem
der UdSSR

gelb 5 Zierstreifen

hellrot (5 Zierstreifen an den Nummernschildern der
Stirnseiten

dunkelrot 7 Nummernschilder an den Stirnseiten

mittelgrau 8 Schurze unter der Pufferbohle

hellgrau — Innenwande des Fuhrerstands

grau — Fabrikschilder

dunkelbraun — Fihrerstandssitze

teile und die kleineren Flachen erfordern die Benutzung
eines sehr dunnen Pinsels. Prinzipiell sollten wir mit dem
Auftragen der helleren Farbe beginnen. Problematischer
scheint das Aufbringen der Zierstreifen zu sein. Zunachst
werden die entsprechenden Stellen des Lokgehauses grob
gelb bzw. rot uberstrichen. Anschlielend fertigen wir aus
dunnem Papier Masken in der Form der Zierstreifen und
kleben diese mit Papierklebstoff auf die gefarbten Stellen.
Nun kann das Aufspritzen der Grundfarbe erfolgen. Von
der Verwendung selbstklebender Streifen muf3 abgeraten
werden. Diese gewahrleisten keine exakte Begrenzungslinie
und konnen ggf. die dunne Farbschicht zerstoren.

Literatur:
Rakov, V. A, Lokomotivy i motorvagonny podviznoj sostav, Moskva; 1966,
S.106f.

Luganskie Lokomotivy (Informationsmaterial von V/O Energomaséksport)
Moskva; 1966
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STEFFEN UHLIG (DMV), Dresden

Langs

des Schienenstranges
im Land

der aufgehenden Sonne

Einst kennzeichneten die Dampfloks auch den Fortschritt
und Stolz der japanischen Eisenbahn. Heute gehodren sie
fast der Vergangenheit an. Unzahlige Eisenbahnfans in
ganz Japan haben die gute alte Dampflokomotive zu neuem
Leben erweckt. So versieht sie noch auf Museumsbahnen
ihren Dienst, zieht Sonderzuge der Hobbyeisenbahner oder
ist manchmal noch auf kleinen Nebenstrecken zu finden.
Begleitet wird sie dabei von einer riesigen Schar von
Freunden und Amateurfotografen. Vor allem zahlt der
beste Standpunkt. Man nimmt es in Kauf, eines guten Fo-
tomotivs wegen im Bach zu stehen oder lange durch den
Schnee zu stapfen. Die Zahl der japanischen Eisenbahn-
freunde wachst standig. Und was es im GrofBen nicht mehr
gibt, wird im Kleinen nachgebaut. Von der 9-mm-Spur bis
zur dampfenden Gartenbahn ist alles vertreten. Liebhaber
und Freunde finden keine Grenzen. Einer von ihnen ist
mein 64jahriger japanischer Freund, ehemals Dampflok-
fuhrer, dann auf einer modernen Ellok tatig. Jetzt im Ru-
hestand, kann er sich noch mehr seiner H0-Anlage widmen.
Seine Bildbande uber die ,,Steam Locomotive* sind in
Japan sehr begehrt. In diesen Bildbinden geht es auf
Schienenstrangen rund um die Welt, und auch die Deutsche
Reichsbahn ist vertreten. Fur viele Eisenbahnfreunde ist die
DDR ein Begriff. Einige unter ihnen nahmen bereits an
Sonderfahrten durch unser Land teil. Bei personlichen
Begegnungen werden viele Neuigkeiten und Geschenke
getauscht. Jetzt steht auch eine PIKO-Dampflokomotive bei
Tokyoer Modelleisenbahnern in der Vitrine.

Aber nicht nur die Dampflokomotive gehodrt zu Japan.
Moderne Triebwagen, Elloks und Dieselloks dominieren
heute. Als Japan nach 230jahriger Isolation von der ubrigen
Welt 1868 seine Grenzen offnete und das Wissen der Welt
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verarbeitete, war von dem heutigen Entwicklungstempc
noch nichts zu spiren. Der Shinkansen-Super-Express-Zug
(was soviel hei3t wie ,neue Hauptstrecke") durchquert
heute mit einer Hochstgeschwindigkeit von 210 km/h voll-
automatisch das Land. In diesem Jahr besteht der Shinkan-
sen 15 Jahre, weit tber eine Milliarde Passagiere beforder-
ten die Expresszige. Die Gesamtdistanz von Tokyo bis
Hakata betragt 1069 Kilometer und wird in 6 Stunden und
56 Minuten zurtickgelegt, was eine Reisegeschwindigkeit
von 150 km/h ergibt. Zu jeder Jahreszeit fahren die Zige
punktlich im 20-Minuten-Abstand. Um diese Leistungen zu
ermoglichen, wurde eine weitgehendst gerade Strecken-
fithrung gewahlt. Die Radien sind enorm grof3 (Minimum
2500 Meter) und der grofite Teil der Trasse liegt auf Dam-
men oder fuhrt durch Tunnel. Zwischen 0 und 6 Uhr ruht
der Zugverkehr. Dann werden die notigen Reparaturen
ausgefuhrt. Die Tokaido-Linie ist als einzige Strecke der
Japanischen Staatsbahnen (JNR) normalspurig. Obwohl
die Shinkansen-Bahn standig ausgebaut wird, kénnte sie
allein nicht die Verkehrsprobleme losen. Zwischen den
groflen Stadten gibt es mehrere Schnellbahnlinien, manch-
mal 7 oder 8 auf einem Gleiskorper nebeneinander. Sie
unterscheiden sich durch die Anzahl der Halte, den Kom-
fort, die Tarifgestaltung und die Farbgebung. Auch hier
liegen die Durchschnittsgeschwindigkeiten oftmals (ber
100 km/h. Nach Einschatzung japanischer Experten ware
ohne dieses gut funktionierende Verkehrsnetz der riesige
Aufschwung der Wirtschaft nie moglich gewesen. Das
Streckennetz der JNR umfaft insgesamt 21160 km in den
Spurweiten 1067 mm und 1435 mm (Shinkansen), davon
sind etwa 8500 km elektrifiziert. Neben der Staatsbahn
existieren in Japan noch 149 Privatbahnen; davon haben

Bild 1 Schnelltrieb
den Bahnhof Kyoto.

Bild2 Lokomotive D 51201 am 27.12. 1972 auf der Chua-Linie vor einem Gu-
terzug zwischen Niegawa und Hideshio. Noch vor 9 Jahren waren diese Maschi-
nen recht haufig anzutreffen.

g der Shink Eisenbahn bei der Einfahrt in

Bild 3 Die Verstindigung zwischen meinem japanischen Eisenbahnfreund
und mir 15t nur mit Hilfe eines Wérterbuches moglich. Dieses Bild bestatigt die
Ankunft eines Packchens.

Bild 4 Eine 8 m* grofe H0-Anlage zeigt die Japanische Staatsbahn im Modell,
Typisch fur j ische Modelleisenbahnfreunde ist die fehlende Verdrahtung.
Alles andere mufBl hochsten Anforderungen der Modelltreue entsprechen.

Fotos: Sammiung Uhlig
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aber nur 18 einen grofleren Streckenanteil. Zumeist handelt
es sich um kleine Nebenbahnen mit Industriebahncharak-
ter, oder sie dienen dem Touristenverkehr bzw. haben re-
gionale Bedeutung. Vereinzelt kann man auf ihnen auch
heute noch Dampfloks oder Triebwagen alterer Bauart
antreffen. Die geographischen Verhaltnisse des Landes er-
forderten beim Bau der Eisenbahnen sehr viele Kunst- und
Hochbauten. Ein grofler Teil des Streckennetzes befindet
sich im Gebirge. Zu nennen ist auch der 58,83 km lange und

t:i‘?!—-:az'z-lﬁ'=‘$ |
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240m tiefe Tunnel zwischen den Inseln Honshu und Shi-
koku fir den Shinkansen. Die Japanische Staatsbahn be-
sitzt ein grofles Forschungsinstitut, das sich standig mit
der Weiterentwicklung der Eisenbahn beschaftigt. Japan
hat aullerdem eine grofie eigenstandige Schienenfahrzeug-
bau-Industrie. Die japanische Eisenbahn ist mit Mittelpuf-
ferkupplung ausgerustet.

Alles in allem gehoren diese Bahnen zu den interessantestéh
der Welt.
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THOMAS ZACH und WERNER SCHULZ (DMV), Wilhelm-Pieck-Stadt Guben

Wilhelm-Pieck-Stadt Guben—Forst —
Betrachtungen zu einer Nebenbahn

Am 30.Mai 1981 wurde aus volkswirtschaftlichen Grunden
der Verkehrstragerwechsel der Strecke Guben—Forst im
Reiseverkehr vorgenommen.

Uber die Geschichte dieser recht interessanten Nebenbahn
soll aus diesem Anlafl im folgenden berichtet werden.

Vorgeschichte, Bau und Eroffnung

Im landwirtschaftlich gut entwickelten Neifletal wurden
bereits 1868 Forderungen nach einem Eisenbahnanschlufl
erhoben,

Bei Verwirklichung dieses Vorhabens entstanden zunéchst
Meinungsverschiedenheiten mit der Regierung. Erst im
Jahre 1900 hielt der Staatshaushalt die dringend benétigten
Mittel in Hohe von 1894000 RM fur den Bahnbau bereit.
Diese Nachricht wurde bei der Bevolkerung mit Beifall
aufgenommen. Es muBten jedoch die Grunderwerbskosten
in Hohe von 210000 RM durch die Interessenten auf-
gebracht werden.

Die Stadt Guben leistete, um das Unternehmen zu sichern
und es nicht wieder verschieben zu lassen, der Staatsregie-
rung fur das Aufkommen der Grunderwerbskosten eine
Birgschaft. Der Rest — und das waren nicht weniger als
125400 RM — mulite aus anderen Quellen finanziert wer-
den. Im Jahre 1901 konnte nun offiziell mit dem Bahnbau
begonnen werden. Entlang der Strecke wurden 4Emp-
fangsgebaude mit Guterschuppen, 3 Haltepunkte, 5 Eisen-
bahner-Wohnhauser und 3 Rottenunterkiinfte errichtet. Die
Gesamtkosten des vom damaligen Bauinspektor Roth ge-
leiteten Eisenbahnbaus betrugen 1336579 RM. Die Strecke
konnte erst nach dreijahriger Bauzeit ubergeben werden.
Am 1.Juni 1904 wurde die Gesamtstrecke dem Verkehr
eroffnet, nachdem am Tage zuvor der erste Versuchszug
rollte. Am 26. und 27.Mai 1904 erfolgte bereits die lan-
despolizeiliche Abnahme der Bahn.

Der blumengeschmiickte Eroffnungszug verlieB um

11.00 Uhr den ebenfalls festlich dekorierten Gubener Bahn-
hof und traf genau nach einer Stunde Fahrt in Forst ein.
Auf den vier Bahnhofen Schlagsdorf, Grofl Gastrose, Grie-

Ben und Briesnigk wurde dieser Zug von der begeisterten
Bevolkerung herzlich begrufit.

Uberall waren die Dorfbewohner an die Strecke geeilt. Die
ErschlieBung durch die Eisenbahn brachte einen vorher nie
gekannten Aufschwung in das landliche Leben. Nun ge-
horte die Weltabgeschiedenheit der Vergangenheit an; man
konnte fur ein paar Groschen in die Kreisstadt fahren,
konnte Einkaufe erledigen und hatte regelmafigen An-
schlufB} zur Staatsbahn.

Die Entwicklung bis zum Beginn des zweiten Weltkrieges

Nach Eréffnung der Bahn beschrankten sich ihre Leistun-
gen vorwiegend auf den lokalen Verkehr. Sie wurde haupt-
sachlich zum Abtransport der landlichen Glter, wie Zucker-
ritben, Kartoffeln, Dinger, Futtermittel, Kohle und Getreide
genutzt,

In Schlagsdorf befand sich ein Ladegleis mit Ladebrucke
zur Kiesverladung, der aus den ehemaligen Weinbergen des
Dorfes gewonnen wurde.

Der Bahnhof Grof3 Gastrose hatte ein Anschlufigleis zur
Muhle von Carl Lehmann, die schon vor dem Bahnbau
vorhanden war, Dieser Betrieb existiert noch heute als VEB
Muhlen- und Kraftfutterwerk und bestimmt mafgeblich
den Guterverkehr auf dieser Strecke. Ein aullerordentliches
Tief in ihrer Entwicklung erlebte die Bahn um 1927, als der
Verkehr zwischen Guben und Forst auf 3 Ziuge zusammen-
geschrumpft war. Jedoch konnte wenig spater die
Zuganzahl im Einvernehmen mit den Stadten Forst und
Weilwasser wieder auf 6 Zuge gebracht werden.

Die Bahnhofe Grieflen, Schlagsdorf und Briesnigk waren
mit sogenannten Agenten besetzt. Die Bahnhofe GrieBen
und Grof} Gastrose hatten auBlerdem je eine kleine Wirt-
schaft. Die Agenten, die in ,,Personalunion* solche kleinen
Wirtschaften zu betreuen hatten, waren im ,Eisenbahn-
kleinwirteverein gewerkschaftlich organisiert. In der
wGubener Zeitung” vom Januar 1939 wurde eine Anzeige
einer Versammlung dieses Vereins aufgefunden.

Um 1930 erhielt der wichtigste Bahnhof dieser Strecke,

Bid! Lok 5280654
Groli Gastrose

Bild 2 Empfangsgebaude des Bahn-
hofes Grof Gastrose
Bild 3 Blick auf das Gebaude des
Haltepunktes Horno

Fotos: W.Schulz,
Stadt Guben

im Bahnhof

Wilhelm-Pieck-
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Grof Gastrose, einen Stellwerksanbau. Zur Ergénzung der
Wasservorrate der Lokomotiven befanden sich hier 2 Was-
serkrane, die von einem nahestehenden Hochbehalter ge-
speist wurden. Ein langgestrecktes Ladegleis mit Ladestrafle
und eine grofie Kopf- und Seitenrampe runden die Anlagen
dieses Bahnhofs ab. Die Haltepunkte Taubendorf und
Horna erhielten Fahrkartenverkaufsstande.

Der Bahnhof Schlagsdorf verfligte als einziger Bahnhof
dieser Strecke liber eine Schrankenanlage. Der heute still-
gelegte Uberweg bot keine ginstigen Sichtverhaltnisse nach
beiden Seiten, so dafl der Zug optisch kaum wahrgenom-
men werden konnte und sich die Errichtung einer Schran-
kenanlage als notwendig erwies.

Im Volksmund war die Bahnlinie Guben— Forst aufgrund
der zahlreichen unbeschrankten Wegubergange als ,,Bim-
melbahn* bekannt. Die Zige wurden fast ausschliefllich als
GmP bzw. PmG gefahren. Der Abschnitt Forst—Briesnigk
stand unter Verwaltung der Rbd Halle, die Reststrecke bis
Guben unterstand der damaligen Rbd Osten mit dem Sitz in
Frankfurt (Oder).

Entwicklung nach 1945

Nach 1945 war die Strecke durch Kriegseinwirkungen un-
terbrochen und zum Teil beschadigt. So rollte nur zwischen
Guben und Grofl Gastrose sowie zwischen Forst und Bries-
nigk der Personen- und Giterverkehr. Die Haltepunkte
Taubendorf und Horno sowie der Bahnhof Grief3en waren
zeitweise stillgelegt, da wegen dringend notwendiger Gleis-
bauarbeiten auf anderen Abschnitten hier der Schienen-
strang demontiert werden mulfte.

Der durchgehende Verkehr wurde mit dem Bau der fast
parallellaufenden Fernverkehrsstrale F 112 am 1.April
1952 wieder eroffnet.

Zu einer nochmaligen Unterbrechung des Zugverkehrs
kam es im Juli 1958, als wenige hundert Meter hinter dem
Hp Horno der Neifledamm durch Hochwasser brach und
den Gleiskérper stark beschadigte.

Gleich nach 1945 wurde der Bahnhof Schlagsdorf still-
gelegt. IThm folgten die Bahnhofe Griefien (1968) und Bries-
nigk (1976). Im Jahre 1968 erfuhr die Strecke eine Ober-
bauerneuerung, wobei Betonschwellen verlegt und die
Schienen der Form S 33 durch Schienen der Form S 49 er-
setzt wurden.

Im Zusammenhang mit dem Aufbau des Chemiefaserwer-
kes Wilhelm-Pieck-Stadt Guben wurde der schichtbedingte
Personenverkehr durch den Kraftverkehr Forst ibernom-
men. Das ubrige Aufkommen liefl keinen intensiven Per-
sonenverkehr mehr zwischen Guben und Forst zu. So ergab
sich zwangslaufig die Notwendigkeit zur Einstellung des
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Personenverkehrs. Es ist moglich, dafi mit Erschlieflung
der Braunkohlevorkommen zwischen Forst, Guben und
Cottbus der Guterverkehr wieder zunimmt.

2. Fahrzeuge

Von 1904 bis 1945 befuhren die Strecke preuBische Maschi-
nen der Gattungen T 9% (BR 91) und T 12 (BR 74). Dariiber
hinaus sollen auch Maschinen der BR 75 eingesetzt worden
sein. Doch das erscheint unglaubwirdig. Ferner verkehrte
ein Nebenbahntriebwagen auf dieser Strecke; genaueres
konnte aber daruber noch nicht ermittelt werden.

Nach 1945 fuhren in der Regel Loks der BR 38 (pr. P 8) und
BR 52. Zeitweilig kamen auch andere in Guben beheimatete
Baureihen zum Einsatz, z. B. die Baureihen 03, 23, 55, 56 und
92. Aus den Lokbestinden der 50er Jahre der Bw Guben
und Forst lieB sich ermitteln, dafl in Forst hauptsachlich
Tder, ein oder zwei BR 912 und auch mal eine 52er beheima-
tet waren. Das Bw Guben hatte im Dezember 1956 22 Loks
und im Juni 1962 33 Maschinen im Bestand.

Ermittelt werden konnten folgende Triebfahrzeuge:
381014, 381102, 381317, 382002, 382103, 381837, 382455,
382465, 383038, 383350, 52075, 521159, 521574, 522410,
522494, 523257, 525137, 525374, 525228, 525584, 52719,
526313, 526657, 527003, 52 1415,

552941, 554327, 555110, und 555159.

Mit Beginn des Traktionswechsels wurden auch hier die
Dampflokomotiven abgelost. Den Personenverkehr Gber-
nahm die BR 110 mit Rekowagen, sowie die Triebwagen der
BR 171 bzw. 172. Im Guterverkehr kommen die BR 120 und
132 zum Einsatz. Lediglich die BR 52 ist als einziger
~Dampfer” erhalten geblieben. Sie zieht noch taglich den
Nahgtiterzug zur Muhle nach GroB-Gastrose.

Auf der Strecke von Wilhelm-Pieck-Stadt Guben nach Forst
wurden die Transportaufgaben in den zuriickliegenden
7 Jahrzehnten zuverlassig bewaltigt. Der nie recht rege ge-
wesene Personenverkehr wurde vor wenigen Wochen vom
Kraftverkehr iibernommen. Der Guterverkehr wird auch in
Zukunft auf der Schiene bleiben.

Quellenverzeichnis
/1 Autorenkollektiv: ,,Das Buch der Stadt Guben", Berlin-Friedenau 1928

/2| Gander, Karl ( }:,,Geschichte der Stadt Guben"
'3/ Hibner, Karl ( ): 60 Jahre Eisenbahn Guben—Forst"; Gubener Heimat-
kalender 1964

14/ Schmichen, Gunter: ,70Jahre Eisenbahn Guben—Forst"; Stimme der
Freundschaft 1974
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Dipl.-Lehrer HANS WIEGARD und SIEGFRIED UNRUH, Erfurt

L

Zur Geschichte und Entwicklung der Erfurter StraRenbahn (1)

Am 13.Mai 1978 jahrte sich zum 95.Male der Tag, an dem
durch Erfurt die erste Stra3enbahn, damals noch mit ,Ha-
fermotor®, rollte. Das 100jahrige Jubildum ist also in un-
mittelbare Nahe gertickt. Daher soll im folgenden ein Abrif§
liber die Geschichte des bedeutendsten 6ffentlichen Nah-
verkehrsmittels der thuringischen Blumenstadt gegeben
werden.

1. Die Anfange des 6ffentlichen Nahverkehrs

Durch die zentrale Lage im Thiringer Becken und als
Kreuzungspunkt wichtiger Handelsstraflen war Erfurt be-
reits im Mittelalter eine der bedeutendsten Stidte des mit-
teldeutschen Raumes. Ein ckonomisch starkes Burgertum,
der bluhende Handel und die sich spéater entwickelnde in-
dustrielle Produktion bewirkten eine schnelle Entwicklung
des Fern- und Nahverkehrs.

So gehen die Anfange eines innerstadtischen offentlichen
Personenverkehrs bereits auf das Jahr 1718 zuruck, wo in
Erfurt ein Portechaisenverkehr mit stindigen Stellplatzen
eingerichtet wurde.

Den eigentlichen Anstofl zur Entwicklung eines attraktiven
Massenverkehrsmittels gab jedoch erst die entwickelte ka-
pitalistische Produktionsweise im 19. Jahrhundert.

Nach Anschlufl an das Eisenbahnnetz — Erfurt wurde von
Mitte bis Ende des vorigen Jahrhunderts zu einem der
Haupt-Eisenbahnknotenpunkte Deutschlands — vergrofer-
ten sich das Stadtgebiet und seine Einwohnerzahl betracht-
lich. Im Jahre 1883 betrug sie bereits mehr als 52 000.

Da die vorhandenen Konstruktionen elektrischer Bahnen
noch unausgereift waren, zog man zunéchst den Betrieb als
Pferdebahn vor, erwog aber die baldige Elektrifizierung.

2. Die ,Erfurter StraBen-Eisenbahn*

Den Bau der Gleisanlagen, der Wagenhalle und die Be-
schaffung der Pferdebahnwagen wurde vom Magistrat der
Magdeburger Firma Marcks & Balcke ubertragen. Zu-
néchst errichtete man folgende drei eingleisigen Linien mit
Ausweichstellen:

Rote Linie: llversgehofen—Post—Flora (ca. 5 km)

Grune Linie: Anger—Hirschgarten—Schitzenhaus (ca.
24km)

Gelbe Linie: Bahnhof —Andreastor (ca. 2,5km).

Zur Betriebsabwicklung wurden 19 Pferdebahnwagen,
davon 2 Sommerwagen ohne Seitenwande, und 50 Zug-
pferde beschafft,

Um den steigenden Beforderungsleistungen gerecht zu
werden, folgten 1892/93 nochmals 12 Wagen. Dazu kamen je
2 Salz-Sand- und 2 Lastwagen. Der Pferdebestand wuchs
auf 101 Tiere an.

Der Fahrpreis betrug im Eroffnungsjahr 10 Pfennige. Zu-
nachst existierten keine Haltestellen; der Fahrgast infor-
mierte den Kutscher durch ein Klingelzeichen, wann er
aussteigen wollte.

Zur Schonung der Pferde, zur Vermeidung von Unfallen
und um den Fahrplan einzuhalten, wurden ab 12. Oktober
1883 Haltestellen eingerichtet.

Mit der standigen Ausdehnung der Stadt war ein rentabler
Betrieb auf die Dauer nicht méglich. So wurde nach 1890 die
Elektrifizierung zum dringenden Erfordernis. Samtliches
Inventar der inzwischen in , Erfurter Strafienbahn A.G."
umbenannten Gesellschaft wurde am 6. September 1893 an
die spater mit der AEG fusionierten VEG verkauft. Mit der
Ubergabe verpflichtete sich die ,Union* zur Elektrifizie-
rung nach dem System Thomson-Houston. Damit war das
Ende der Pferdebahn besiegelt.
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3. Die ,Erfurter Elektrische StraBenbahn*

Noch 1893 begann die Umstellung der Bahn auf elek-
trischen Betrieb. Dazu gehorten auch Gleisumbauten und
Linienverldngerungen, wobei man die Spurweite von
1000 m beibehielt. Die Endstelle der Roten Linie wurde bis
zum Bahnhof Erfurt-Nord verlagert sowie die gelbe Linie
bis zur Albrechtstrafle verlangert. Vom neuerbauten Haupt-
bahnhof entstand eine Verbindung zum sogenannten Kaf-
feetrichter. Durch die UEG wurden 15 einmotorige Trieb-
wagen und 14 Fahrgestelle mit Motor fur den Umbau von
Pferdebahnwagen zu Triebwagen beschafft. 15 ehemalige
Pferdebahnwagen konnten als Strafenbahnbeiwagen ge-
nutzt werden.

Die flinffenstrigen Pferdebahnwagen wurden zu Trieb-
wagen umgebaut; die vierfenstrigen verblieben als Bei-
wagen. Die beiden Sommerwagen wurden verschrottet. Am
28.Mai 1894 erfolgte die erste Probefahrt eines UEG-
Triebwagens. 4 Tage spater konnte der elektrische Betrieb
auf der Linie Ilversgehofen—Flora eroffnet werden. Ab
20. August 1894 wurden alle Strecken elektrisch betrieben,
Es bestanden damals folgende Linien:

Rote Linie: Bhf. [lversgehofen—Post—Flora (5,6 km)
Griine Linie: Hirschgarten—Schutzenhaus (1,8 km)

Gelbe Linie: Nordhauser Straflle—Arnstadter Strafle
(3,1 km).

Da die Bahngesellschaft vertraglich zu Linienerweiterun-
gen verpflichtet war, errichtete man bis 1899 weitere Neu-
baustrecken. 1895 erfolgt die Verlangerung der Gelben
Linie von der Arnstadter Strafe bis zur Pfértchenstrafie um
805m. 1899 folgte die Erweiterung der ,,Griinen Linie* in der
Stadtmitte uber Neuwerkstrafe—Lange Brucke—Ket-
tenstrafe zum Domplatz und von dort durch die Nordhau-
ser Strafie bis zum Garnisonslazarett.

Die Gelbe Linie wurde zu einer 53km langen Ringlinie
ausgebaut und trug fortan die Bezeichnung Weille Linie.
Diese Linie bestand jedoch nur bis zum Jahre 1904. Die
Erschliefung neuer Wohn- und Industriegebiete erforderte
neben der Verbesserung der Gleisanlagen, der Stromver-
sorgung und der Vergriferung des Wagenparks kontinuier-
lich Netzerweiterungen. So wurden bis 1904 die Verlange-
rung der Grunen Linie auf ca. 4km bis zum Stadtischen
Krankenhaus vorgenommen und folgende zwei Neubau-
strecken eingeweiht:

Weille Linie: Brihler Wall—Leipziger Stralfie

Blaue Linie: Gothaer Strafle—Weimarische Strafe.

Durch die Eingemeindung von Ilversgehofens und die stan-
dig steigende Einwohnerzahl war die eingleisige Strecken-
fihrung dem Verkehrsaufkommen nicht mehr gewachsen.
Daher wurde der zweigleisige Ausbau beschlossen. Eine
Neubaustrecke BlucherstraBe—Hauptbahnhof—Melchen-
dorfer Strafle mit einer Lange von 3,6 km konnte als Braune
Linie am 26.Mai 1912 in Betrieb genommen werden. Aufler-
dem wurde ein Teilstick der Weiflen Linie zwischen Haupt-
bahnhof und Stadtpark zweigleisig ausgebaut.

Der vom deutschen Imperialismus entfesselte erste Welt-
krieg setzte 1914 weiteren Streckenumbauten und tech-
nischen Verbesserungen ein Ende.

Krieg und Inflation brachten die StraBenbahn in eine ka-
tastrophale Lage. Fahrzeuge und Gleisanlagen wurden
stark vernachlassigt. Der Betrieb kam bis 1923 fast vollig
zum Erliegen. Mehrmals streikten Erfurter StraBenbahner
fur hohere Lohne und bessere Arbeitsbedingungen.

Das Jahr 1924 brachte auch die Wiederbelebung des Stra-
Benbahnverkehrs mit sich. Ab 15. August 1924 roliten die
Wagen wieder auf dem gesamten Netz. Noch im gleichen
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Jahr wurde der zweigleisige Streckenausbau fortgesetzt:
Rote Linie: Erfurt-Nord—Hochheimer Strafle (5,2km,

zweigleisig)

Griune Linie: Krankenhaus—Schiitzenhaus (4,2km, ein-
gleisig)

Blaue Linie: Steigerstrale—Gothaer Strafle (4,5km, z. T.
zweigleisig)

Braune Linie: BlucherstraBe—Melchendorfer Str. (3,6 km,
zweigleisig).

1930 wurden die Linien nunmehr mit Nummern bezeichnet:
Linie 1:
Linie 2:
Linie 3:
Linie 4:

ehemalige Rote Linie
ehemalige Blaue Linie
ehemalige Griine Linie
ehemalige Braune Linie.

4 Strale der

Buka 5
Strabe Volkerfreundschaft
§ Pappelstieg
n 1,2 Bf. Erfurt -Nord
Altes Depot
Neues
Depot
{Gunterstr:)

Bindersleben

; Houptfried

Steigerstr. haile

Die bisherige Bezeichnung wurde insofern beibehalten, als
die Seitenschilder der Triebwagen Liniennummern in den
entsprechenden Farben erhielten. Die Beiwagen bekamen
am Hinterperron rechteckige farbige Kopfscheiben mit
weiflen Ziffern. Diese Verfahrensweise wurde bis 1953 nicht
verandert. Seither sind alle Fahrzeuge einheitlich mit
schwarzen Liniennummern auf weilem Grund ausgestat-
tet.

Da die vorhandenen Abstellflachen nicht mehr ausreichten,
wurde 1930 in der Nordhduser Strafle ein zweiter Be-
triebshof errichtet. Im gleichen Jahr waren alle Strecken
zweigleisig befahrbar.

Die Weltwirtschaftskrise fuhrte zum Rackgang der Befor-
derungsleistungen und brachte den StraBenbahnern Ent-
lassungen, Kurzarbeit und Verdienstminderungen.

In den 30er Jahren wurde die Erweiterung des Betriebes
fortgesetzt. 1934 verlangerte man die Linie2 (ab 1935
Linie 5) bis zum Hauptfriedhof.

4. Die Erfurter Verkehrs-AG

Die Machtergreifung des Hitlerfaschismus und die damit
verbundene Forcierung der Rustung stellten bekanntlich an
den o6ffentlichen Nahverkehr wesentlich hohere Anforde-
rungen. Auch in Erfurt galt es, in kurzester Zeit auf
schnellstem Wege Arbeitskrafte zu den rustungswichtigen
Betrieben, Wehrmachtsangehérige von und zu den Kaser-
nen sowie zu den beiden Flughéfen zu beférdern.

In kurzer Zeit wurde durch die 1938 gegrundete Erfurter
Verkehrs-AG das Liniennetz den gestiegenen Anforderun-
gen angepalit. Bereits 1936 erfolgte die Erneuerung der
Fahrleitung. Auflerdem ristete man die Triebwagen von
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Erfurter Strafenbahnnefz

Stand: Okt, 1979

(3] : geplont bzw im Bou

@ : Abschnitt wird still-
elegt

----- ¢ Projekt in Bearbei-

fung

Bild 1 Einer der ersten Pferdebahn-
wagen im Alten Depot Magdeburger
Stralfle um 1893

Bild 2 Liniennetz

Melchen- Bild 3 Fahrt zum Schiitzenhaus mit
dorf (3) dem Wagen Nr. 13 im Jahre 1889

(3) Bild 4 Tw 26 auf der Roten Linie II-

A versgehofen—Flora. Der Triebwagen
Windisch- entstand aus einem fritheren Pferde-
holzhousen  wagen

o (Depat]
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Bild 5 Tw 54 von Wever aus Dusseldorf nach dem Schiielen der Plattformen
Bild 6 Tw 64 vor dem Umbau. noch als Zweiachser und mit offener Plattform
Bild 7 Tw 66 nach der Modernisierung
Fotos: Sammilung Unruh(6), G. Kahn(l}

Rollen- auf Scherenstromabnehmer um. Zur rationelleren
Betriebsabwicklung dienten auch die 1937 abgeschlossene
Einfihrung der Albertkupplung, der Magnetschienen-
bremse der Bauart Jorés-Muller und die Ausrustung aller
Trieb- und Beiwagen mit Rollenachslagern Bauart Fischer.
1939 konnte der Bau einer Kurvenverbindung am Domplatz
beendet werden, so daf der einem fllissigen Betriebsablauf
hinderliche Abschnitt Lange Brucke—Kaffeetrichter far
den normalen Linienverkehr entbehrlich wurde. Gleichzei-
tig damit wurden die Stidaste der Linien 3 und 4 getauscht.
Die Linien hatten nunmehr folgenden Verlauf:

Linie 1: Ilversgehofen—Anger—Hochheimer Strafle
(5,2km)
Linie 2: Steigerstralle—Hauptbahnhof—Gothaer Strafle
(4,5km)
Linie 3: Krankenhaus—Hauptbahnhof—Jagerstrafie
(5,1 km)

Linie 4: Depot (Blucherstrafle)—Hauptbahnhof —Schutzen-
haus (4,7 km)

Linie 5: SteigerstraBe—Hauptbahnhof —Hauptfriedhof
(6,3 km).
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Das Liniennetz blieb in dieser Gestalt bis 1960 fast unver-
andert erhalten.

1936 wurden zwei weitere Linien zu den Flughafen projek-
tiert. Dabei handelte es sich um die Linie 6 als Verlangerung
der 1 tUber Bf. Erfurt-Nord hinaus zum Roten Berg. Die
Linie 7 sollte als Verlangerung der 5 uber die Endstelle
Hauptfriedhof nach Bindersleben weiterfiihren.

Durch den Beginn des zweiten Weltkrieges unterblieb je-
doch der Bau dieser Strecke.

Das wird verstandlich, wenn wir an die Rolle denken, die
Erfurts Straflenbahn nach dem Willen der Generalitat und
der Rustungsmagnaten zu spielen hatte. Auflerdem war
eine enge Liaison der EVAG mit dem AEG-Konzern und
dem Reichverkehrsministerium vorhanden

Bis Anfang 1944 erhielt Erfurt noch immer moderne und
technisch ausgereifte Neubauwagen.

Der wahnwitzige und verbrecherische Krieg hinterliefl auch
in Erfurt seine Spuren. Durch Luftangriffe wurden Gleisan-
lagen und Fahrleitungen beschadigt. Am 11. April 1945
mulite der StraBlenbahnbetrieb eingestellt werden. Der
Wagenpark blieb jedoch bis auf Glasschaden unversehrt.

5. Die Entwicklung zum sozialistischen  Nahverkehrs-
betrieb

Nach der Befreiung vom Faschismus gelang es in kurzer
Zeit, die Schéden an Gleisanlagen und Fahrleitung zu
beheben. Bereits am 6.Juni 1945 war der Betrieb wieder im
Gang, allerdings mit z. T. verkurzter Streckenfithrung. Der
Wagenpark wurde bis 1949 instandgesetzt. Die als , Kriegs-
hilfe* nach Essen bzw. Oberhausen ausgeliehenen Wagen
kehrten wieder nach Erfurt zuruck.

Welche wichtige Rolle die Strafienbahn beim Wiederaufbau
spielte, geht daraus hervor, dafl bereits 1948 mit 56,4 Milli-
onen Fahrgasten die héochste Beforderungsleistung seit
Betriebsbestehen erreicht wurde. Die StraBenbahn trug
auch zur Beseitigung der Kriegsschaden bei, Mit Kipplo-
ren bespannte Triebwagen fuhren aus dem Stadtgebiet al-
lein im Jahre 1948 fast 12300m3 Schutt ab.

Ab 1948 wurde auBerhalb des 6ffentlichen Streckennetzes
im Bereich Iderhoffstrafie—Leipziger Strafe—Sangerhau-
ser Bahnstrecke eine Bahndienstlinie eingerichtet. Sie
diente zum Abtransport der im stadtischen Kraftwerk an-
fallenden Asche- und Schlackemengen.

Auf dieser Strecke liefen mit Kipploren bespannte Erfurter
Straflenbahnwagen. Diese ,,Aschenbahn‘ bestand noch bis
1965.

Die Notwendigkeit zur Leistungssteigerung stellte das ab
1951 VEB (K) Erfurter Verkehrsbetriebe bezeichnete Unter-
nehmen vor grofle Aufgaben. So wurden die Weichen am
Anger 1948 durch eine Doppelkreuzung ersetzt, 1954 am
Hauptbahnhof ein Gleisdreieck errichtet und seit 1946 an
den Endstellen Wendeschleifen eingebaut.

Bis 1963 wurden die noch fehlenden Endschleifen in der
Steigerstrafie und am Dalbergsweg eingebaut. AnlaBlich
der iga 1961 konnte bereits Ende 1960 die Neubaustrecke
der Linie 2, Gothaer Strafle—Gartenbauausstellung ein-
geweiht werden. Das Strafienbahnnetz der EVB bediente ab
16. April 1961 folgende Linien.

Linie 1: Hochheimer Strafle—Anger—Erfurt-Nord (seit
1963 Dalbergsweg—Erfurt-Nord)

Linie 2: Stadtpark—Hauptbahnhof—Gartenbauausstel-
lung

Linie 3: Kliniken der Med. Akademie—Kathe-Kollwitz-
Strafle ]

Linie 4: Breitscheidstraf3e—Hauptbahnhof — Thiiringehalle
Linie 5: Hauptfriedhof —Hauptbahnhof —Steigerstrafle.
Dazu kamen die Linien 1F und 5% nach festem Fahrplan, die
Linien 3F und 4® verkehrten nach Bedarf,

1963 wurde der Z-Betrieb eingefiihrt, dem 1967 der OS-Be-
trieb und am 29. September 1974 das Entwertersystem folg-
ten. Der Grundtarif fur die einfache Fahrt blieb mit
15 Pfennigen seit 1924 unverandert. Mit Einfihrung des
Entwertersystems betrdagt er sogar nur noch 12Pf. pro
Sammelkartenabschnitt. Fortsetzung folgt
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Es heiRt nun doch bald Abschied nehmen

wZur Erhohung der Leistungsfahigkeit der Eisenbahn sind
700—750 km Strecken zu elektrifizieren." So wurde das uns
allen bekannte Vorhaben in der Direktive des X. Parteitages
zum Funfjahrplan fir die Jahre 1981 bis 1985 formuliert.
Fur manch einen Eisenbahnfreund heifit es damit Abschied
nehmen von der doch mit viel Romantik verbundenen
Dampflok.

So werden die Rostlokomotiven der DR bis 1982 fast ganzlich
- aus dem Planeinsatz verschwinden. Die bisher von den
Dampfloks bewaltigten Leistungen werden von modernen E-
und Dieselloks iUbernommen. Doch auch die Anhéanger der
traditionsreichen Dampflokomotiven werden verstehen,daf}
die Traktionsumstellung im Interesse des Fortschritts und
der volkswirtschaftlichen Entwicklung erforderlich ist. Al-
lein der Vergleich Uber den Energieverbrauch und die
Effektivitit des Lokomotiveinsatzes macht diese Notwen-
digkeit in folgender Ubersicht deutlich:

BR 22 BR 180 BR 211
Reibungs-
masse T4t 781 82,5t
Nenn-
leistung 1250 kw 1325 kw 2920 kw
Anfahr-
zugkraft 156 kN 258 kN 224 kN
) Energie-
verbrauch - 122646 269,6 99,03
pro 105 Btkm Giga-Joule Giga-Joule Giga-Joule
@ Einsatz-
zelt
Lok u. Tag 14h 18h 20h

Bekanntlich werden aber auf den Schmalspurbahnen wei-
terhin Dampflokomotiven verkehren.

Einige ausgewahlte normalspurige Dampflokomotiven
werden daruber hinaus fur Traditionszwecke, vor allem zur
Bespannung von Sonderzigen fiir Eisenbahn-Hobbyreisen,
weiterhin betriebsfahig erhalten bleiben. Die Deutsche
Reichsbahn und das Verkehrsmuseum Dresden erfullt
damit vielen Eisenbahnfreunden den Wunsch, Dampf-
lokomotiven von Zeit zu Zeit in Aktion zu bestaunen. So
werden die Lokomotiven 02 0201, 01 204, 03 001, 03 0010, 24 004,
231113, 38205, 381182, 41 074, 44 0104, 50 1849, 52 6666, 62015,
64 007, 651049, 741230, 86 001, 89 6009, 94 1292 und 950028 als
wirdige Vertreter ihrer Epoche betriebsféhig neben weite-
ren ,kalt" abgestellten Exponaten des Verkehrsmuseums
der DDR kiinftig verbleiben und die Freunde der Eisenbahn
im In- und Ausland bei Sonderfahrten erfreuen.

Den Abschlufl der Ausmusterung der Dampflok wird noch
vor 1985 die BR 44.0 bilden. Derzeit sind diese Loks in den
Bahnbetriebswerken Eberswalde, Sangerhausen und Saal-
feld beheimatet.

Die Information von einigen Eisenbahnfreunden Gber eine
eventuelle Umstationierung der BR 01.05 von Saalfeld nach
Sangerhausen entspricht nicht der Tatsache.

Die im Heft 5/81 veroffentlichte Planbespannung mit 01.05
ist weiter reduziert worden.

Die Zuge 802, 504, 805 und 807 werden seit dem Fahrplan-
wechsel nicht mehr mit diesen Maschinen bespannt.

Unser Tip:

Auf den Strecken Nordhausen—Sangerhausen—Halle,
Sangerhausen—Erfurt, Nordhausen—Erfurt, Saalfeld—
Camburg, Eberswalde—Frankfurt/O., Eberswalde—Berlin,
und Eberswalde—Angermunde—Pasewalk sind die Loks
440059, 0182, 0235, 0256, 0566, 0040, 0101, 0278, 0338, 0504,
0687, 0018, 0053, 0090, 0167, 0486, 0858, 0635, 0221, 0233, 0305,
0414 und 0689 noch im Guterzugdienst anzutreffen.  Sch.

Pressebericht iiber die Tagung
des Technischen Ausschusses
vom 2. bis 5. April 1981 in St. Polten

Der Technische AusschuB des MOROP hielt seine dies-
jahrige Zwischentagung auf Einladung des osterrei-
chischen Verbandes VOeMEC in St. Polten ab. Mit Aus-
nahme der Niederlinder waren alle angeschlossenen Lan-
desverbinde durch ihre Delegierten vertreten. AuBerdem
nahmen die Vertreter von 6 Modellbahnfirmen als Berater
teil.
Herausragender Tagesordnungspunkt war die Revision
der bisherigen NEM 602, in der die ,,Grundsatze der elek-
trischen Ausristung® enthalten sind. Dieses Gebiet wird
nunmehr intensiver behandelt und in mehrere Normen
aufgeteilt. Als erste Gruppe liegen jetzt folgende Blatter
als Entwurf oder Vorentwurf vor:
NEM 611 — Elektrische Speisung der ortsfesten Einrich-
tungen
NEM 620 — Arten der Fahrstromzufithrung zum Trieb-
fahrzeug
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NEM 621 — Stromzufithrung bei Zweischienen-Triebfahr-
zeugen mit und ohne Oberleitung
NEM 630 — Gleichstromzugforderung —
Kennwerte
NEM 631 — Gleichstromzugforderung — Lauf- und Ver-
kehrsrichtung bei Zweischienensystem
Behandelt wurde auBerdem ein Normvorschlag NEM 113
— Ubergangsbogen und Uberhohung —, der dem Modell-
bahner eine Anleitung zur vorbildgerechten Gleisbild-
gestaltung geben soll. Zu kliren ist lediglich noch die Art
der auch fiir den Laien verstindlichen Darstellung.
Ein weiterer NEM-Vorschlag, der die Normung einer
Epochen-Einteilung fiir Modellbahnanlagen und Fahr-
zeuge zum Ziel hat, wurde vorlaufig zurickgestellt. Es
stellte sich heraus, daB diese bereits vor mehreren Jahren
von der ,ferp * vorgeschlagene Einteilung nicht fur alle
Mitgliedslander zutrifft und daher als europiische Norm
nicht in Frage kommt. 9
An einer ,Einfithrung in die NEM*, die zum besseren Ver-
standnis der Normen dienen soll, wird weiterhin gearbei-
tet.
Am Rande behandelt wurden noch NEM-Vorschlage uber
Leistungsmessungen, Lok-Tender-Kupplungen und An-
lagen aus Bauelementen (Moduln). Ferner fand ein Ge-
dankenaustausch uber eine effektivere Verteilung der
Normblitter statt.

Elektrische

gez. G. Krauth (Sekretar des TA)
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® daf bis 1985 in der Sowjetunion
112 Kilometer Metrogleise verlegt
werden?

Zu den bestehenden sieben Metros
Moskau, Leningrad, Charkow, Kiew,
Baku, Thilissi, Taschkent — kommen
vier weitere in Minsk, Jerewan, Gorki
und Nowgsibirsk hinzu.

Die Moskauer U-Bahn hat 107 Statio-
nen und eine Lange von 1814 Kilo-
metern. Sie befordert taglich etwa
6 Millionen Fahrgaste, in einem Jahr
sind das Gber 2 Milliarden,

® dal die weltberuhmte Gott-
hardbahn 1982 ihr 100.Jubilaum
feiert?

Bereits im vorigen Monat fand des-
halb eine grofle Eisenbahnschau
unter Regie der Schweizerischen
Bundesbahnen (SBB) statt. Fur diese
Veranstaltung mufite bereits das Ju-
bilaums-Vorjahr gewahit werden, da
die geplante Einfuhrung des Takt-
fahrplanes auf dieser Bahn Sonder-
fahrten im néchsten Jahr nicht zu-
laBt. Auf einer Lange von 2 Kilo-
metern befahrt dort jeder Zug den
linken Talhang bei Wasser dreimal
auf unterschiedlicher Hohe. Dabei ist
der Fahrrichtungswechsel mit dem
Jeweiligen Verschwinden und Wie-
derauftauchen der Zuge in der Ge-
genrichtung verbunden. Die SBB
haben nun diese Szenerie in den
Sommermonaten dem  Publikum
zuginglich gemacht, Am gegenuber-
liegenden rechten Talhang konnte fiir
die Inter Werdeland frei-
gestellt werden. Von dort aus besteht
eine gute Sicht auf die Streckenfiih-

regelmafigen Personen- und Giiter-
verkehr dient?

Im Jahre 1975 kam der Betrieb zum
Erliegen, da die Eisenbahner in
Zwangsarbeitslager geschickt wor-
den waren. Nach Zerschlagung des
mérderischen Pol-Pot-Regimes be-
£ die Eisenbah den Fahr-
zeugpark in Reparaturwerkstatten
unter groBen Muhen wieder aufzuar-
beiten. Etappenweise wurden die
Gleisanlagen und Bricken erneuert.
Mitte September 1979 fuhr wieder der
erste Zug von Phnom Penh in Rich-
tung Kompong Soul. Somit konnten
vor allem die von der See kommen-
den leb g

aus den sozialistischen Landern
schneller ins Landesinnere transpor-
tiert werden.

Gegenwartig fahren alle zwei Tage
Zuge nach Kompong Soul. In den
meist aus Guterwagen bestehenden
Zugen wird auch ein gepanzerter
Waggon mitgefuhrt. Die mit Soldaten
besetzten und Geschitzen ausgeru-
steten Wagen sind deshalb erforder-
lich, weil wiederholt Pol-Pot-Banden
Zuge uberfallen und ausgeraubt
haben. Ma.

. B
ichtigen Nahr

Starke Amerikas" entworfene und
errichtete Bau uberhaupt noch ein-
mal erdffnet wird, ist noch nicht ent-
schieden worden.

® daf sich heute das Eisenbahn-
wesen der USA in einem stetigen
Niedergang befindet?

Zwar nimmt der innerstaatliche Gu-
tertransport mit etwa 35% immer
noch den ersten Platz ein, doch 1940
betrug er z B. iber 63%. Der Eisen-
bahn-Personenverkehr besitat
keinerlei praktische Bedeutung mehr.
Er macht weniger als ein Prozent aus.
Der Ursachen sind viele: Kapitalisti-
sche Produktionsverhaltnisse, enor-
mes  Profitstreben, unerbittlicher
Konkurrenzkampf, Folgen mono-
polistischer Konzentrationsprozesse
(20 Gesellschaften nennen gegenwir-
tig 80% aller Strecken ihr eigen). Die
privaten Bahngesellschaften gehoren
den einfluBreichsten und gréBSten
US-Monopolen. AuBerdem wurden
volkswirtschaftlich vallig ungerecht-
fertigte Parallelbahnen — vor allem
im Osten — angelegt. Die Zahl der
Lokomotiven hat sich von 44300
(1940) auf 29000 verringert, im glei-
chen Zeitraum die der Giterwagen
von 1685000 auf 1440000 und die der

® dafl das Empf:
Hauptbahnhofes in Washington jetzt
wegen Baufalligkeit fur den Verkehr

gesperrt werden mufite?

baude des

Ob der vor 75 Jahren als , Symbol der

Lokfoto des Monats
Seite 215

Mitte der 30er Jahre plante die dama-
lige DRG ein Netz schnellfahrender
Zige zu schaffen. Ein zu diesem
Zweck erarbeitetes Forderungspro-
gramm sah vor, dafur Lokomotiven
mit einer Hochstgeschwindigkeit von
150 km/h einzusetzen. Bekanntlich
waren aber die bisher gelieferten Ein-
heitslokomotiven  lediglich fur
Vmax= 130km/h ausgelegt. Auf
Grundlage der Erfahrungen mit den

Per gen von 38300 sogar auf
nur noch §800. Von der Elektrotrak-
tion wurde wiederum aus Profitgrin-
den Abstand genommen, so da die
Dieseltraktion fast alles beherrscht

wurden nicht gebaut, da ein ent-
sprechender Auftrag durch den Be-
ginn des Krieges storniert werden
mufite. Die Lokomotiven waren zu-
nachst in den Bw Leipzig W, Halle P,
Berlin Anhalter Bf, Hannover Ost, Be-
bra, Erfurt P, Dresden A, Frankfurt
(0., Wirzburg und Miunchen behei-
matet. Ab 1944 wurden die Maschinen
den Bw Braunschwelg, Hannover Ost,
Kassel und Gottingen zugeordnet.

stromlinienverkleideten Lok M-
ven 03154, 03193, 05001 und 05002
erhielt die BMAG (vormals Schwartz-

D lge verblieben alle Lokomo-
tiven der BR 01'° auf dem Gebiet der
heutigen BRD.

(totale Abhangigkeit vom Erdél).
+Abschreckende Beispiele" sind wei-
terhin Ggliche Konzentrat

von Bahnhéfen in den GroBstadten.

Kau.

® dall die Eisenbahnen [taliens,
Osterreichs und der BRD das Projekt
eines Eisenbahntunnels unter dem
Brennerpafl verwirklichen wollen?

Der Bau des 60 km langen Tunnels
wurde kurzlich durch die Direktoren
der beteiligten Bahnverwaltungen
gepruft.

® dall 1862 die erstp Konzession zum
Bahnbau auf der Sundainsel Java
(heute Djava im Staatsverband In-
donesiens) erteilt wurde?

Diese Insel ist jetzt von einem verhalt-
nismialig engmaschigen Bahnnetz
durchzogen. Die Hauptstrecken sind
in Kapspur (1067 mm) ausgefihrt.
Neben- und kleinere Stichbahnen
haben uberwiegend 760 mm und
600 mm Spurweite. Die Hauptlinien
durchziehen die Insel in westastlicher
Richtung, nordsadlich verlaufen da-
gegen die meisten Verbindungs- und
Stichbahnen. Auf Sumatra gibt es
nur  wenige, nicht zusammen-
hangende Strecken, auf Kalimantan
und Celebes sowie auf den kleineren
Sundainseln noch keine Schienen-
wege, Kau.

Inzwischen gehérentdie Ende der 50er
Jahre uberwiegend noch auf Ol
hauptfeuerung umgestellten Loks
nicht mehr zum Bestand der DB.

Die Lokomotiven 01 1056 und 011102
sind in Rheine bzw. Bebra als Denk-
maler aufgestellt worden. Ma.

Technische Daten:

zul. Hochstgeschwindigkeit 140 km/h
Treib- und Kuppelrad-

TUNg, ) kopff) den Auftrag, eine ent- Bis auf die 1948 ausgemusterte durchmesser 2000 mm

1 m_Zusgmmenhang mit dem JOP- Ju- sprechende  stromlinienverkleidete 011067 konnten die anderen 54 Loks Wasserraum des Kessels 10,88 m?

bilaum ist vorgesehgn. am 1.Juli 19_32 Pazificlok zu konstruieren und aus-  in den Unterhaltungsstand der DB Dampfraum des Kessels 42m’

die neue Halle ,,S¢ verkehr" im liefern. ibernommen werden. Sofern die  Rostfliche 4,32 m?

V_erkehrf-'!am der Schweiz in Luzern Von den mit einem Drillingstrieb-  Stromlinienverkleidung nicht schon  Strahlungsheizfliche 169 m*

einzuweihen. Ma. werk ausgerusteten Loks lieferte die  vor Kriegsende entfernt worden war, Heizrohrflache 147 m?
genannte Maschinenfabrik in den verschwand sie jetzt endgultig. Im Verdampfungs-

Jahren 1939/40 insgesamt 55 Stuck.  Rahmen eines Rekonstruktionspro-  heizrohrflache 2469 m*
® daB die Kampucheanische Eisen-  Sie erhielten die Nr.011002 und gramms der DB wurden die wur Lokleermasse 103,11t
bahn nach 4 Jahren nun wieder dem 011052 bis 01 1105. Weitere Maschinen  springlichen Kessel bald ersetzt Lokdi 1143t
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Eine Nachlese vom
XXVII. Internationalen
Modellbahnwettbewerb
1980 in Leipzig

Auf vielfachen Wunsch stellen wir Ihnen, liebe
Leser, nochmals einige interessante Modelle vor,
die anlafllich des Internationalen Wettbewerbs
1980 einen Preis erhielten.

Bild1 Fur die Nachgestaltung dieses VT 137 in der Nenn-
groBe Hi bekam Herr Werler (DDR) einen 2. Preis

Bild2 Um den Berliner Stadtbahnloks ein Denkmal zu
setzen, entstand in der Werkstatt von R. Weller (DDR) die
741142 in HO. Er erhielt fur dieses sehr gelungene Model!
einen |. Preis

Bild3 In der NenngriSe H(, baute Herr B. Wagner
(DDR) dieses Modell der 99 4643 und bekam dafir einen
Anerkennungspreis.

Bild4 Ebenfalls einen 2. Preis erhielt Herr W. Schutte
(DDR) fur den Nachbau der Lokomotive 03 154

Fotos: W. Bahnert, Leipzig

‘Wmﬁ;:
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Dipl.-Ing. DIETER BAZOLD (DMV), Leipzig

UNSER
SCHIENENFAHRZEUGARCHIV

Elektrifizierung und elektrische Lokomotiven

in Osterreich

Bereits frithzeitig bestand in Osterreich grofes Interesse am
elektrischen Bahnbetrieb. Ein Jahr nach der Berliner Ge-
werbeausstellung wurde aus ahnlichem AnlaB in Wien ab
27.Juli 1880 eine von der Firma B. Egger erbaute elektrische
Bahn drei Monate lang betrieben. Die Lokomotive hatte
eine Leistung von 1,85kW. Die Achsen wurden vom Motor
uber einen Schnurtrieb angetrieben. Im Gegensatz zur Sie-
mens-Lokomotive von 1879 soll die Fahrtrichtungsumkehr
bereits durch Wicklungsumschaltung erfolgt sein. Private
Gesellschaften eroffneten die ersten Wechselstrombahnen
in Ostereich; 1904 Stubaitalbahn Insbruck—Fulpmes
(2,5kV, 45Hz), 1907 Wien—Baden (750 V, 15 Hz). Es folgteam
7.Oktober 1911 die 91 km lange Strecke St. Pélten—Maria-
zell—GuBwerk (6,6kV, 25Hz). Auf der 760-mm-Schmal-
spurstrecke wurden 16C’C’-Lokomotiven mit 420kW,
40km/h und elektromagnetischer Schutzensteuerung ein-
gesetzt, die ersten osterreichischen Wechselstromlokomoti-
ven, spatere Baureihe 1099 der OBB. Die Lokomotiven
wurden ab 1959 modernisiert und mit einem neuen Lo-
komotivkasten versehen.

Die erste fur Einphasenwechselstrom 15kV, 15 Hz eroffnete
Staatsbahnstrecke war die von Anfang an fur elektrischen
Zugbetrieb vorgesehene Karwendelbahn Innsbruck—Schar-
nitz, auf der am 28. Oktober 1912 der Betrieb aufgenommen
wurde. Ihr folgten bis zum ersten Weltkrieg noch die Strek-
ken Griesen—Reutte und Grof3 Schwachat—Berg. Damit
waren 1014 in Osterreich 113km Fernstrecken auf elek-
trischen Betrieb umgestellt.

Einen Aufschwung nahm die Streckenelektrifizierung erst
nach der Grindung der Republik Osterreich und der OBB.
Nach dem am 23. Juli 1920 vom Nationalrat verabschiedeten
1. Elektrifizierungsgesetz wurde am 22. Juli 1923 die Strecke
Innsbruck—Telfs (27km) erdffnet. Bis 1927 waren ca.
300km elektrifiziert. Bis 1935 wurden weitere 620 km auf
elektrischen Betrieb umgestellt.

Das 1937 beschlossene 2. Elektrifizierungsprogramm
konnte infolge der Annexion Osterreichs durch das faschi-
stische Deutschland nicht verwirklicht werden. Erst nach
1945 wurde die Streckenelektrifizierung fortgesetzt und am
21.Januar 1949 die Strecke Bregenz—St. Margarethen er-
offnet. Im Jahre 1952 war die Westbahnstrecke Wien—
Salzburg (770km) durchgehend elektrifiziert. 1955 waren
bereits 1365 km — 24,2% des Netzes — auf elektrischen Be-
trieb umgestellt, Auf ihnen wurden immerhin 52,8% der
Zugforderleistungen gefahren. Mitte der sechziger Jahre
erreichte das elektrifizierte Netz der OBB eine Lange von
2200 km — 37 % des Netzes — auf denen 76 % der Zugforder-
leistungen gefahren wurden. Gegenwartig sind etwa 2900 km
elektrifiziert. Im November 1979 wurde von den OBB ein
Plan zur weiteren Elektrifizierung beschlossen. Er sieht die
Umstellung von 685 km in den nachsten 10 Jahren vor.

Elektrische Lokomotiven

Die ersten normalspurigen Wechselstromlokomotiven
waren C1'-Lokomotiven der spateren Baureihe 1060 der
OBB, die auf der Karwendel- und der Pre3burger Bahn
eingesetzt wurden. Sie hatten ubersetzungslosen Paral-
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lelkurbelantrieb mit einem im Hauptrahmen gelagerten
Winter-Eichberg-Repulsionsmotor von 620 kW, 40 km/h und
elektromagnetische Schutzensteuerung. Die Lokomotive
1060.01 blieb erhalten und wurde dem Eisenbahnmuseum
in Wien (bergeben. Es ist die einzige komplett erhaltene
Lokomotive mit diesem Antrieb (Bild 1).

Fur das Elektrifizierungsprogramm von 1920 beschafften
die OBB sieben 1'C+C1’-Gebirgs-Schnellzuglokomotiven
nach dem Vorbild des ,,Krokodil* der Schweizer Bundes-
bahnen, spatere Baureihe 1089; jedoch mit anderem An-
trieb. Zwei Fahrmotoren treiben uber gemeinsame Vor-
gelege-Blindwellen und normale Kuppelstangen die drei
Achsen jedes Gestells an. Die 1926 beschafften weiteren
9 Lokomotiven, Baureihe 1189, hatten eine von 1800 auf
1900 kW erhohte Stundenleistung und 75 statt 85km/h
Hochstgeschwindigkeit. Von den Lokomotiven ist keine
mehr in Betrieb. Ende 1978 wurde die 1089.06 als letzte
dieser Baureihe auller Dienst gestellt. Ihr folgten 1979 die
verbliebenen drei Lokomotiven der Baureihe 1189. Die am
25.11.1979 abgestellte 1189.05 wurde als letztes Gsterreichi-
sches , Krokodil" dem Eisenbahnmuseum Wien Gbergeben
und mit im Bw Attnang-Puchheim abgestellt.

Funffach gekuppelte Lokomotiven wurden 1924 fur den
Guterzugbetrieb beschafft, Baureihe 1080. Ihre drei mittle-
ren Achsen werden durch je einen Tatzlagermotor an-
getrieben. Alle Achsen sind durch Kuppelstangen verbun-
den, die auch die Endachsen antreiben. Wegen des Auflen-
rahmens mufBiten fir die Kuppelstangen entsprechende
Kurbeln aulerhalb des Rahmens vorgesehen werden. Bei
den 1926 beschafften weiteren Lokomotiven, Baureihe 1188,
wurde die Stundenleistung auf 1300kW erhoht, der Lo-
komotivkasten ohne Vorbauten ausgefiihrt und der gleiche
Antrieb verwendet. Sie erhielten als erste Lokomotiven der
OBB eine elektrische Widerstandsbremse. Das fir die An-
derung der Motorspannung verwendete Stufenschaltwerk
mit Dreifach-Stufenschalter erforderte drei Umdrehungen
der Fahrschalter-Handkurbel fur das Schalten einer Fahr-
stufe. Ab 1950 wurde diese aufwendige Steuerung von den
OBB durch eine elektro-pneumatische Schiitzensteuerung
ersetzt.

Bereits 1927 wurden weitere fiunffach gekuppelte Lokomo-
tiven, Baureihe 1280, beschafft. Der relativ grofe Achsab-
stand der 1080/1180 (7750mm) verursachte auf den kur-
venreichen Strecken einen hohen Laufwiderstand und
grofien Radreifenverschleif. Bei der 1280 wurden der
Achsabstand (6550 mm), Raddurchmesser und Antrieb ver-
andert (Tabelle). Zwei Gestellmotoren treiben tuber Vor-
gelege-Blindwellen und Kandoé-Dreieck-Rahmen die funf
durch Kuppelstangen verbundenen Achsen an. Als Steue-
rung fur die Motorspannung wurden elektro-pneumatische
Schutze verwendet. Diese Steuerung war ab Mitte der
zwanziger Jahre 3 Jahrzehnte die vorherrschende Steue-
rung bei den elektrischen Lokomotiven der OBB. Die Lo-
komotiven gehoren mit den 1'El'-Lokomotiven Ae 5/7 der
Bern-Létschberg-Simplon-Bahn und den E-Lokomoti-
ven 550, 551, 552 und 554 der Italienischen Staatsbahnen zu
den wenigen funffach gekuppelten Ellok und sind als ein-
zige noch in Betrieb.
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Bild | Cl-Lokomotiveder K. u. K. Osterreichischen Staatseisenbahnen fir die
Karwendelbahn im Lieferzustand, Baujahr 1912,
Foto: Werkfoto, Archiv Verf.

Ubergang zum Einzelachsantrieb

Mitte der zwanziger Jahre begann bei den OBB der Uber-
gang zum Einzelachsantrieb. Durch die relativ spat begin-
nende groBere Streckenelektrifizierung konnte auf den
Erfahrungen anderer Bahnverwaltungen mit den vielfalti-
gen und komplizierten Stangenantrieben und Motorent-
wicklungen aufgebaut werden. Die ersten Lokomotiven der
OBB mit Einzelachsantrieb waren’die (1A) Bo (A1) — Lo-
komotiven der Baureihen 1570 (1925) und 1670 (1928)
(Bild 2). Zum Tatzlagermotor hatte man wegen der 85 bzw.
100 km/h Hochstgeschwindigkeit kein rechtes Zutrauen. In
Anlehnung an franzosische Lokomotiven kamen vertikal
statt Ublicherweise axial angeordnete Fahrmotoren zur
Verwendung. Bei den 1570 ist es ein Motor und bei den 1670
sind es zwei Motoren je Achse, die uber Kegelradgetriebe
die Achsen antreiben. Durch die acht Motoren war im Ma-
schinenraum fur die weitere elektrische Ausristung kein
ausreichender Platz vorhanden. Sie wurde in Seitenkésten
langs des Hauptrahmens angeordnet und ist durch Klappen
in den Seitenwanden von aufBlen zuganglich. Mit 2350 kW
Stundenleistung und 100 km/h Hochstgeschwindigkeit war
die 1670 bis Mitte der dreifliger Jahre die leistungsfahigste
Ellok der OBB (siehe Tabelle). Bedingt durch die geringe
zulassige Achsfahrmasse der Osterreichischen Strecken
(17Mp) mulite der Fahrzeugteil der 1670 sehr leicht aus-
gefuihrt werden, und es traten in den ersten Betriebsjahren
haufig Schaden und Betriebsstorungen auf, die erst durch
Verstarken der Achsen, Radsterne, Federung und des Ge-
stellrahmens zurtickgingen. Die Dienstmasse der Lokomo-
tiven erhohte sich dadurch auf 107t. Bei den im Jahre 1931
beschafften acht Lokomotiven der Baureihe 1670.1 mit
gleicher elektrischer Ausriistung wurde ein entsprechend
starker bemessener Fahrzeugteil ausgefihrt.

Bo'Bo’-Lokomotiven

Im Jahre 1927 begann mit der spéateren Baureihe 1045 bei
den OBB die Beschaffung von Bo'Bo-Lokomotiven, die seit
einigen Jahren den grofiten Anteil am Ellokbestand haben.
Bis 1939 folgten noch die Baureihen 1145 (1930), 1245 (1934),
12455 (1938) und 1245.6. Alle Lokomotiven haben
Sechéron-Federantrieb, = elektro-pneumatische  Schiit-
zensteuerung und bis auf die 1245.6 eine elektrische Wider-
standsbremse. Die Stundenleistung der Lokomotiven
wurde von 1140kW (1045) auf 1785kW (1245.6) und die
Héchstgeschwindigkeit von 60 km/h erhoht. Im Jahre 1950
folgte als erster Nachkriegsneubau die Baureihe 1040 mit
2290kW und 90km/h. Die 1952 beschaffte Baureihe 1041
erhielt bei gleicher elektrischer Ausrustung statt des Seche-
ron-Federantriebes einen dem Kleinow-Federtopfantrieb
ahnlichen Gummipuffer-Antrieb. Bei der ab 1955 folgenden
Baureihe 1141 (2480kW, 110km/h) wurde der SSW-Gum-
miringfederantrieb eingebaut. Ab 1963 bzw. 1966 wurde mit
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Bild 2 (1A) Bu (1A} — Schnellzuglokomotive 1670.09 der OBB, Baujahr 1927,

Foto: Reed, Archiv, Verf.

den Hochleistungslokomotiven der Baureihen 1042 und
1042.5 die Reihe der Bo'Bo'-Lokomotiven fortgesetzt. Die
Lokomotiven haben 3560 bzw. 4000 kW Stundenleistung, 130
bzw. 150km/h Héchstgeschwindigkeit, SSW-Gummiring-
federantrieb, Hochspannungssteuerung und eine kom-
binierte elektrische Widerstands- und Nutzbremse. Mit 257
in Dienst gestellten Lokomotiven ist es die bisher von den
OBB in groBter Anzahl beschaffte Ellok-Baureihe. Sie ge-
horen nach anfanglichen, teils erheblichen , Kinderkrank-
heiten”, heute zu den zuverlassigsten elektrischen Lokomo-
tiven der OBB,

Erste Thyristorlokomotiven

Nach zufriedenstellenden Versuchsfahrten mit der auf
Thyristorsteuerung umgebauten Re 4/4161 der BLS im
Sommer 1969 folgten ein Jahr spater Versuche mit der
schwedischen Thyristorlokomotive Rc21049 auf der
Tauern- und Semmeringstrecke. Die Lokomotive befor-
derte ohne Schwierigkeiten einen bis zu 25% schwereren
Zug als die 1042 uber die Steilrampen. Daraufhin beschaff-
ten die OBB zehn Thyristorlokomotiven der Baureihe 1043
(4000 kW, 135 km/h) fur den Guterzugdienst auf der Tauern-
bahn.

Im Sommer 1974 nahmen die OBB die erste Thyristor-
lokomotive der Baureihe 1044 in Betrieb. Die Serienliefe-
rung begann 1976 mit 24 Lokomotiven, der sich unmittelbar
eine zweite Serie mit ebenfalls 24 Lokomotiven anschlofl.
Die Stundenzugkraft der 1044 von 212kN bei 90km/h und
98 kN Endzugkraft bei 160 km/h Hochstgeschwindigkeit er-
moglichen den Einsatz sowohl im schweren Rampendienst
als auch im schnellen Flachland-Reisezugdienst. Die Ma-
schinenraumausriistung ist ahnlich der 1043 in durch das
Dach leicht auswechselbaren Gestellschranken angeordnet...
Fur die elektrische Ausriistung kam weitgehend Alumi-
nium zur Anwendung. Die Lokomotiven haben radial-
geblechte Haupttransformatoren, Fahrmotoren mit kom-
binierter Erregung, 45% Selbst- und 55% Fremderregung
sowie BBC-Federantrieb. Der Thyristor-Stromrichter ist
bei der 1044.01 in achtstufiger und bei der 1044.02 in vier-
stufiger Anschnittssteuerungs-Folgeschaltung ausgefihrt.
Die Serienlokomotiven entsprechen dem Prototyp 1044.02.
Der Betriebseinsatz der 1044 ergab, daf} die erwartete Lei-
stungsfahigkeit von den Lokomotiven nicht gebracht wird.
Sie sind nur geringfiigig besser als die 1042 und 1042.5. Be-
sonders storanfillig ist die elektrische Ausrustung. Infolge
sehr haufiger Radreifenschaden wurden die Lokomotiven
der ersten beiden Serien mit Monoblocradern und anderen
Achs-Rollenlagern nachgeristet. Diese Anderungen erhal-
ten auch die 24 Lokomotiven der 3. Bauserie, die geliefert
wird. Eine 4. Serie von 24 Lokomotiven (1044.75-98) wurde
Anfang 1980 storniert.

(Eine Tabelle mit technischen Daten ausgewahlter 162/3-Hz-Lokomotiven ver-
affentlichen wir in einem spateren Beitrag).
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REZENSION

Prof. NManfred Berger, ,Historische Bahnhofsbauten®,
transpress VEB Verlag fur Verkehrswesen, Berlin 1980,
255 Seiten, 412 Abb., 36 Mark

Uber Lokomotiv- und Streckengeschichten ist schon viel
geschrieben worden. Prof. Manfred Berger widmet sich in
seinem Buch jedoch einem Gebiet, daf} bisher nur von we-
nigen Eisenbahnfreunden beachtet worden ist und doch
genauso interessant und faszinierend ist. Mit dieser Arbeit
werden erstmalig die groBen Leistungen des Eisenbahn-
hochbaues auf dem Territorium der DDR gebuhrend ge-
wrdigt.

In einer Einfuhrung werden zunachst der Bahnhof und
seine Bauten unter allgemein-geschichtlichen Aspekten

beschrieben. Daran schlieflen sich, territorial geordnet, die
Beschreibungen ausgewahiter Bahnhofe an. Teils sind Ge-
baude und Anlagen heute nicht mehr vorhanden, teils aber
noch zu sehen. Die einzelnen Beschreibungen wurden uber-
wiegend kompakt abgefafit und geben dennoch pragnant
und umfassend Auskunft. Besonders wertvoll sind die bis-
her zum grofiten Teil noch unveroffentlichten Fotos und
Lithographien. 2
Leider treffen die zu einigen Bildern angegebenen Jahres-
zahlen nicht zu. (Beispielsweise zeigt das Bild 154 — Jahres-
zahl 1902 — eine sichs. P 8, die bereits mit einer DRG-NT.
gekennzeichnet ist und einen in den 20er Jahren gebauten
Opel.)
Das tut aber der herausragenden Qualitat des Buches kei-
nen Abbruch. Um ein schnelles Auffinden aller in diesem
Werk erfaliten Bahnhofsbauten zu gewahrleisten, ist am
Schlufl des Buches ein entsprechendes Verzeichnis enthal-
ten. Sofern das Buch im Handel vergriffen ist, sollten die
Ausleihmoglichkeiten in den Bibliotheken genutzt werden.
Ma.

Bei den nachfolgenden zum Tausch bzw. Verkauf angebotenen Artikeln handelt es sich um Gebrauchtwaren, die in der DDR
hergestelit oder die importiert und von Einrichtungen des Gro- und Einzelhandels vertrieben worden sind.

Suche fur HO, Baureihe 50 und 42,
nut DDR-Produktion
J. Weithaupt, 5500 Nordhausen
Hohensteiner StraBe 21

Tausche
~Schmalspurbahn-Archiv”,
36~ M, gegen ,BR 01°

Suche

«Die Spreewaldbahn”

Suche z Aufbau einer Triebwagen-
samml. Lit,, Fotos, Dias u. a.
R. Nette, 4800 Naumburg-W.
Plortastrafle 19

Markus Wintar
7900 Falkenberg
Friedrich-Engels-Strafie 8

Biete Zur Beachtung!
Muller, . .Schiene, Dampf u.
Kamera”, Holzborn, ,BR 01-96"
u. Modellgisenbahn-Lexikon

Sie erreichen uns unter der
Rufnummer

2703290

DEWAG Berlin, Anzeigen-

zentrale, 1026 Berlin,
Rosenthaler Str. 28—31

Suche Dampfiokarchiv 1, 1l u.
Wl inur Tausch)

H. Mecklenburg, 1321 Tantow,
Hans-Beimler-Stralie 30

Biete Sammler bietet BR 84 u. 91
Kieper, .Schmalspurbahn-Archiv” (Hruska)
Suche Suche andere Triebf. in HO, 0, |,
Weisbrod, _Die Baureihe 017 und (DDR-Produktion bzw.
Preult, . Die Spreewaldbahn”, Eigenbau)
nur im Tausch
Schippeinz
Zuschr. an W. Bormann, 8122 Radebeul

4301 Al bad, Haus Waldk

KiefernstraBBe 1

Ti he .Geschichte der Dresd
StraBenbahn” 1872-1375 (neu)
gegen  StraBenbahn-Archiv”

M Pohl, 8027 Dresd

Woltgang
Altplauen 2, Tel.: 471442

Verk./Tausch

wAls die Zuge I lernten”,
~Schmalspurb. d. OL”, N BR 55, 65,
HO BR 50, 75, 89, 91, SKL (alles DDR)

Suche

Erh

Dampf u. Kamera™,
LJ01-86",  97-99", HO, HOe/m-Mat.,
HO-Straflentz. d. DDR-Produktion

D. Frisch, 1125 Berlin

Suche Dampfmaschine
evil. m, Zubehor zu kaufen.

F. Seifert, 9901 Rodau,

Postfach 155 Berliner Stralle 66 B
. = Biete Schmalspurbahnarchiv, Biete
Eisenbahnjahrbuch 1976, EJB 1979, . .Der Modelleisenbahner”, s
Strallenbahn-Archiv, Suche StraBenbahnarchiv, Heft 2, 8/75: 6,8/76; 7,9, 12/77; Eisenbahnjahrbuch 74 (13,50 M)
Stralenbahnmodelle (nur Die Spreewaldbahn, Kieinbahnen 1,3,5,6,7,9,10,11,12/78; 2,5.6, Suche
DDR-Produktion), fahrbereit der Altmark sowie and. Lit. uber 11/79; 1,3, 9/80 fur je 0.80 M Eisenbahnjahrbuch 63,
zu kaufen gesucht, Schmalspurbahnen Suche . 64,71, 79.
Dampflokarchiv, Band 2 u. 3.
Zuschriften an
Jochen Groh, 9900 Plauen, H.-H. Hennig
SchlachthofstraBe 26 mﬁm I"::;.h & mmom“"““ 1311 Sternebeck, DorfstraBe
Biete Schmalspur-Archiv 40— M Tausche Teisit ModeNutsiibin
Dampflokarchiv 1, 2, 3, je Bd. 20,- M, Schiene Dampf ~Schmalspurbahn-Archiv” Kalender 1981 gegen Jahrg. 1980.
Kamera 30— M. - gegen Tausche Schmalspur-Salonwagen
Suche andere Archive und Literatur v. Transp. ,Die Baureihe 01, ;"0;::#,',‘ *-‘rn':’f_“;?“"'
(kein Verkauf) = '
Uwe Schroter
Horst ZélIner, 8054 Dresden 6575 Pausa ot
Friedrich-Wick-Strale 17 Birkenstrafe 24

Wer besitzt ein Bild iiber den Erbauer des
Leipziger Bayerischen Bahnhofes

Christian August Eduard Potzsch (1803-1889) und kann
dieses leihweise fur eine Literaturarbeit uberlassen?

Zuschriften erbeten an

Gerd Sobek, 7025 Leipzig
Bruno-Leuschner-Strafle 6

Biete Dampflokarchiv, Bd. Ill, 18,- M, Eisenbahn-
jahrbucher 63, 72, 74, 78, je 12~ M, Eisenbahnkalender
1973 und 1975, je 2— M, kleine Eisenbahn TT,12-M
Suche Schmalspurbahnarchiv, Kleinbahnen der Altmark,
Schmalspurbahnen der Oberlausitz, Harzquer- und
Brockenbahn, 2 Aufl., HO, BR 84 u. 91.

Lutz Kramer, 9804 Netzschkau, Miihistralle 3
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Mitteilungen des DMV

Bezirksvorstand Berlin

Sonderfahrt am 17. Oktober 1981 von Berlin-Lichtenberg
aber Werneuchen, Wriezen, Werbig und Muncheberg zurtack
nach Berlin-Lichtenberg mit BR 50 Einheitslok.

Abfahrt ca. 8 Uhr, Ruckankunft ca. 17 Uhr.
Teilnahmepreis 20,— Mark, Vorzugspreis fur DMV-Mit-
glieder und Kinder (bis 10 Jahre) 15,— Mark, jeweils ein-
schlieflich Programmheft. Kaltverpflegung und Getranke
im Zug gegen Bezahlung.

Es sind keine weiteren ErmaBigungen maéglich, Freifahr-
scheine haben keine Gultigkeit.

Anmeldungen mittels Postanweisung bis zum 10. Septem-
ber 1981 an Deutschen Modelleisenbahn-Verband der DDR,
Bezirksvorstand Berlin, 1054 Berlin, Wilhelm-Pieck-Str. 142,
Anmeldungen von DMV-Mitgliedern nur Gber AG-Vor-
sitzenden (Sammelbestellung) moglich.

Auf der Postanweisung ist die Zahl der jeweiligen Fahr-
karten gesondert auszuweisen. Die Fahrkarten werden
Ende September 1981 per Post zugeschickt.
Reklamationen uber nicht erhaltene Fahrkarten bzw. un-
vollstandige Zusendungen sind bis 10. Oktober 1981 schrift-
lich an Bestelladresse oder vor Fahrtantritt dem Fahrtleiter
bekanntzugeben. Spatere Reklamationen werden nicht an-
erkannt.

In begrenztem Umfang bietet der VEB Reisebiiro der DDR
Teilnehmerkarten fir auslandische Interessenten an. Aus-
kunft und Teilnahmebedingungen Gber VEB Reisebiiro der
DDR, Generaldirektion, 1020 Berlin, Alexanderplatz 5.

Bezirksvorstand Greifswald

Die Arbeitsgemeinschaften Safnitz und Géhren fihren ihre
2. gemeinsame Modellbahnausstellung in der Zeit vom
11. bis 19.7.81 in der Theodor-Neubauer-Oberschule in Saf-
nitz durch. Offnungszeiten werktags 9.30—11.30 Uhr und
14.00—18.00 Uhr, sonnabends und sonntags von 10.00—18.00
Uhr.

Bezirksvorstand Magdeburg

Sonderfahrt am 29, 8. 81 mit Dampflok BR 41 und 52 auf der
Strecke Magdeburg — Haldensleben — Eilsleben — Magde-
burg. In Eisleben Bw-Besichtigung und Mittagessen.
Fotohalte sind vorgesehen, Abfahrt in Magdeburg gegen
10.20 Uhr, Ankunft in Magdeburg gegen 19.00 Uhr. Teil-
nahmegebiithren in Héhe von 15,—M pro Person per Post-
anweisung an Deutscher Modelleisenbahn-Verband der
DDR, BV Magdeburg, 3010 Magdeburg, Karl-Marx-Str. 253.

5000 Erfurt

Die Arbeitsgemeinschaft 4/63 sucht noch Mitglieder, die an
der Mitarbeit bei der Erhaltung einer normalspurigen
Tenderlok interessiert sind. Meldung an Ulf HauBen, 5000
Erfurt, Frobelstr. 10

Grundung von Arbeitsgemeinschaften in:

7500 Cottbus

Vorsitzender: Herr Michael Hagemeister, Zittauer Str. 15a

9620 Werdau

Vorsitzender: Herr Christian Spindler, Ziegelstr. 16

9112 Burgstadt

Vorsitzender: Herr Albrecht Honisch, Goethestr. 25

9122 Adorf

Vorsitzender: Herr Gottfried Bartsch, Burkhardtsdorfer
Str. 12

9272 Gersdorf

Vorsitzender: Herr Heinz Schonherr, Hauptstr. 61

9381 Frankenstein

Vorsitzender: Herr Norbert Klose, Hauptstr. 56

4800 Naumburg

Vorsitzender: Herr Michael Schulze, Bahnhofstr. 25

6902 Jena-Lobeda

Vorsitzender: Herr Werner Drescher, Wilhelm-Pieck-Str. 32
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Einsendungen zu ,Mitteilungen des DMV* sind bis zum 4.
des Vormonats an das Generalsekretariat des Deutschen
Modelleisenbahn-Verbandes der DDR, 1035 Berlin, Simon-
Dach-StrafBe 10, zu richten.

Bei Anzeigen unter ,,Wer hat — wer braucht? Hinweise im
Heft 9/1975 und 2/1978 beachten!

5000 Erfurt

Vorsitzender: Herr Eberhard Kuhnlenz, Friedrich-Engels-
Str. 48/111

5600 Leinefelde

Vorsitzender: Herr Lothar Bader, Ernst-Thialmann-Str. 36
7123 Engelsdorf

Vorsitzender: Herr Peter Flechsig, 7050 Leipzig, Gaithainer
Str. 24f

4090 Halle-Neustadt

Vorsitzender: Herr Andreas Hartmann, Block 956/9

4900 Zeitz

Vorsitzender: Herr Dietmar Franz, Otto-Grotewohl-Str. 8
2721 Kukuk

Vorsitzender: Herr Torsten Schurr, PF 27

Mitteilungen des Generalsekretariats

Bedingt durch die standig steigende Anzahl unserer Mit-
glieder nehmen die Winsche fur Veroffentlichungen unter
+Wer hat — wer braucht" immer mehr zu. Da uns jedoch in
jedem Heft unserer Fachzeitschrift nur ein begrenzter
Raum fur alle unsere Mitteilungen zur Verflgung steht,
betragen die Wartezeiten bis zur Veroffentlichung z. Z.
etwa ein halbes Jahr. Um diesen Zustand zu verandern, sind
wir gezwungen, nur noch solche Tausch- und Verkaufsan-
gebote zu veroffentlichen, bei denen nur durch den breiten
Leserkreis der Zeitschrift Aussicht auf Nachfrage besteht.
So koénnen z.B. keine Modellbahnartikel oder Literaturer-
zeugnisse mehr angeboten werden, die erst seit einiger Zeit
im Einzelhandel verkauft werden. Wir bitten alle Inter-
essenten, vorwiegend von den Moglichkeiten des Tausches
oder Verkaufes innerhalb ihrer Arbeitsgemeinschaft oder
im Rahmen unserer Tauschmarkte Gebrauch zu machen.

Nachstehend geben wir nochmals die Bedingungen zu Ver-
offentlichung von Anzeigen und der Zusendung der An-
gebote zu ,,Wer hat — wer braucht” bekannt:

1. Veroffentlichungen von Anzeigen

Es konnen nur Anzeigen von Mitgliedern des DMV ver-
offentlicht werden. Die Mitgliedsnummer ist deshalb bei
Veroffentlichungswiinschen anzugeben. Nichtmitglieder
des DMV haben die Moglichkeit, Anzeigen bei der DEWAG-
Werbung in Auftrag zu geben.

Um moglichst vielen Interessenten die Maglichkeit einer
Veroffentlichung zu bieten, sind die Anzeigen so kurz wie
méoglich abzufassen. Selbstverstandlich werden nur solche
Anzeigen veroffentlicht, deren Inhalt nicht im Widerspruch
zu gesetzlichen Bestimmungen (z. B. Geschenkverordnung)
steht.

So konnen z.B. nur solche Erzeugnisse zum Tausch oder
Verkauf angeboten werden, die in der DDR hergestellt oder
im Einzelhandel der DDR verkauft wurden.

2. Zuschriften auf Anzeigen

Jede Zuschrift ist unbedingt mit der Chiffre-Nr. der An-
zeige zu versehen, damit die Weiterleitung an den Aufgeber
der Anzeige moglich ist. Daraus ergibt sich, daf auf jede
Anzeige gesondert zu schreiben ist. Die Zuschriften auf
Anzeigen sollten nach Moglichkeit auf einer Postkarte er-
folgen, oder aber, bei Verwendung von Briefbogen, die
Anschrift des Absenders auf dem Briefbogen enthalten.

3. Verfahrensweise

Die Anschriften der Anzeigenaufgeber werden den Inter-
essenten nicht bekanntgegeben; die eingehenden Angebote
bzw. Nachfragen werden an den Aufgeber weitergeleitet;
ein Einfluf auf die Beantwortung der Zuschriften durch
den Aufgeber der Anzeige kann von unserer Seite nicht
erfolgen. Zuschriften, die nicht den Bedingungen der
Punkte 1. und 2. entsprechen, werden nicht bearbeitet.
Wir bitten um Verstindnis, daf3 es uns nicht méglich ist, in
solchen Fiéllen nochmals riickzufragen oder den Absender

‘zu verstandigen. Helmut Reinert, Generalsekretir
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