12

DER MODELLEISENBAHNER

FACHZEITSCHRIFT FUR DEN MODELLEISENBAHNBAU
UND ALLE FREUNDE DER EISENBAHN

7.12.1960 — 125 Jahre deutsche Eisenbahn

4

TRANSPRESS VEB VERLAG *UR VERKEHRSWESEN

/ ' i




Foto: H. Kohlberger, Berlin

Wissen Sie sehon . . .

® dap in der CSSR fiir den Schnell-
verkehr auf elektrisch betriebenen
Strecken in der Umgebung grofer
Stadte neue Triebwagen der Reihe
EM 4750 entwickelt wurden? Zwei
Wagen bilden jeweils ein techni-
sches Ganzes (die halbe Einheit),
wobei jeder Wagen ein Triebdreh-
gestell besitzt. Die Fahrzeuge sind
fiir einen Betrieb mit 3000 V vor-
gesehen, ihre Hdichstgeschwindig-
keit betrdgt 100 km/h, das Fassungs-
vermdgen einer Vierwageneinheit
700 Plitze. In beiden Endwagen sind
je ein Fiihrerstand, ein Gepdck-,
Maschinenraum und ein Reiseabteil
untergebracht,

® dap in Osterreich die ,Jauntal-
Bahn“ in einer Linge von 19 Kilo-
metern von Bleiburg nach St. Paul
im Bau ist? Diese Bahnverbin-
dung wird einige Relationen um
200 Kilometer wverkiirzen, wodurch
man auf einen verstirkten Fremden-
verkehr hofft. Ein wichtiger Kunst-
bau an dieser Strecke ist die Unter-
tunnelung des Langenbergs in einer
Linge von 1430 m, wovon bis jetzt
schon iiber 600 m geschafft sind. Der
Tunnelvortrieb pro Tag betrigt etwa
acht bis zehn Meter.

® dap seit Juni d. J. auch in eini-
gen Schnellziigen der British Rail-
ways moderne ,ambulante Buffets"
eingerichtet wurden? Diese Buffets
befinden sich in der Mitte eines
2.-Klasse-Wagens und verfiigen iiber
44 Sitzplitze. Einfache Gerichte kin-
nen serviert werden.
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Titelbild

Nicht nur das Titelbild unseres vorliegenden Heftes soll im Zeichen des
125jdhrigen Bestehens unserer deutschen Eisenbahnen stehen, wie Sie
bald sehen werden. Am 7. Dezember 1835 beforderte die Lokomotive
~Der Adler* der ersten Eisenbahnzug auf deutschem Boden von Nirn-
berg nach Fiirth. U. B. z. eine Nachbildung diescr Lokomotive.
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Riicktitelbild

Mit dieser letzten Seite, die Sie gerade betrachten, geht wiederum ein

Jahrgang unserer Zeitschrift zu Ende. Vor uns liegt das Jahr 1961, fir das

wir allen unseren Lesern Gesundheit und recht viel Eriolg wiinschen.
Foto: G. lllner, Leipzig
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FACHZEITSCHRIFT FUR DEN MODELLEISENBAHNBAU
UND ALLE FREUNDE DER EISENBAHN

Die sozialistische Entwicklung des Eisenbahnwesens
in der Deutschen Demokratischen Republik

MANFRED WORMS, Berlin

Wir verdffentlichen nachstehend einen weiteren Beitrag zum 125jdhrigen

Jubilium der deutschen Eisenbahnen, der als Fortsetzung eines Artikels

mit diesem Inhalt in unserem Sonderheft 1960 gilt.

Wenn trotz der groflen Zerstérungen im zweiten Welt-
krieg nach 1945 im Osten Deutschlands in nur wenigen
Jahren der Eisenbahnbetrieb wiederhergestellt wurde,
dann dank der grofartigen Leistungen der Eisenbah-
ner. Sie sind um so héher einzuschiitzen, als sie ohne
fremde finanzielle Hilfe und ohne eine ausgedehnte
Rohstoffbasis vollbracht wurden. Bereits Ende des Jah-
res 1946 waren die wichtigsten Hauptstrecken wieder
durchgehend befahrbar. Solch reichliche Frucht trug die
friedliche Arbeit der Eisenbahner aller Betriehszweige
der Deutschen Reichsbahn.

Die Eisenbahner vollbrachten diese Leistungen in dem
wachsenden BewuBtsein, fiir ihren Betrieb, fiir sich
selbst zu arbeiten. Denn mit dem Befehl Nr. 8 vom
11. August 1945 hatte die Sowjetische Militdradministra-
tion in Deutschland (SMAD) den Eisenbahnbetrieb in
der damaligen sowjetischen Besatzungszone bereits ab
1. September 1945 in die Hinde der deutschen Eisen-
bahner gelegt. Erstmalig in der deutschen Geschichte
war die Eisenbahn in einem Drittel Deutschlands zum
Eigentum des Volkes geworden und dient seitdem der
friedlichen und demokratischen Entwicklung. Damit
wurde in einem Teil Deutschlands eine der wichtigsten
und zuverlissigsten Stiitzen des deutschen Imperialis-
mus und Militarismus fiir immer beseitigt. Gleichzeitig
ist damit dem seit mehr als einem Jahrhundert bei den
deutschen Staatsbahnen geziichteten Berufsbeamtentum
die Grundlage entzogen worden. Der ehemalige Beamte,
unter der Herrschaft des Kapitals entrechtet und zur
wiirdelosen Unterwiirfigkeit gezwungen, erhielt im
Zuge der demokratischen Neugestaltung aus den Hin-
den der Arbeiterklasse erstmalig politische Freiheit.

In diesem Kampf um das neue, demokratische Leben
sind gleichzeitig die Voraussetzungen fiir die Herstel-
lung der Einheit der Arbeiterklasse geschaffen worden.
Die Griindung der Sozialistischen Einheitspartei
Deutschlands, die auf dem Wege iiber die Aktionsein-
heit zwischen KPD und SPD und die Bildung einheit-
licher freier Gewerkschaften erfolgte, ist die grofte Er-
rungenschaft in der Geschichte der deutschen Arbeiter-
bewegung. Die Eisenbahner hatten groflen Anteil an
diesem Ringen; darin widerspiegelte sich ihr wachsen-
des Bewultsein.

Als sichtbarer Ausdruck dieses sich entwickelnden Be-
wulltseins breitete sich, angespornt durch die groBen
Leistungen Adolf Henneckes, die Aktivisten- und Wett-
bewerbshewegung immer mehr unter den Eisenbahnern
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Die Redaktion

aus. Welcher Eisenbahner erinnert sich nicht daran, als
im November 1948 aus dem Senftenberger Revier nach
Berlin der erste Schwerlastzug gefahren wurde? Wel-
cher Eisenbahner erinnert sich nicht an die bahnbre-
chende Leistung von Karl Fritsche und der vielen ande-
ren Lokaktivisten, der Initiatoren der 500er-Bewegung?
Das waren die Eisenbahner, die die Frauen und Minner
vom goldenen Fligelrad mitrissen, die Aufgaben des
Zweijahrplanes vorfristig zu erfiillen und die Wagen-
umlaufzeiten von 4,5 auf 3,72 Tage zu senken. Mit der
Ubererfiillung des Zweijahrplans aber wurde die
Strecke frei fiir den Aufbau des Sozialismus, fiir den
Aufbau eines sozialistischen Eisenbahnwesens in der
Deutschen Demokratischen Republik.

Mit ihrer Griindung hatte die Deutsche Demokratische
Republik eine groBe nationale Verantworiung iiber-
nommen. Sie konnte diese nur erfiillen, wenn sich ihre
Politik in Ubereinstimmung mit den historischen Gesetz-
mifBigkeiten unserer Epoche befand, d. h., wenn sie den
Weg des Sozialismus beschritt. Es galt, diesen wahrhai-
ten Friedensstaat, der als Antwort auf die Bildung, des
Bonner Spalterstaates der deutschen Militaristen und
Imperialisten gegriindet wurde, durch den sozialisti-
schen Aufbau zum anschaulichen und iiberzeugenden
Beispiel fiir ganz Deutschland zu machen.

Der planméBige Aufbau des Sozialismus begann in der
Periode des ersten Fiinfjahrplans. Das grandiose Pro-
gramm dieses Plans stellte auch an die Deutsche Reichs-
bahn grofie Anforderungen und war bestimmend fiir
ihre weitere Entwicklung. Um diese Aufgaben bewil-
tigen zu kionnen, enthielt'es umfangreiche MafBnahmen
zur Gesundung des Oberbaues, zur Erhhung der Durch-
laifdhigkeit der Strecken und zur Einfiihrung der mo-
dernen Technik im Eisenbahnwesen. Der grofie Elan,
mit dem die Eisenbahner darangingen, das Transport-
programm zu erfiillen, erhielt einen begeisternden Auf-
trieb durch den BeschluB der 2. Parteikonferenz der
Sozialistischen Einheitspartei Deutschlands vom Juli
1952, mit dem planmifigen Aufbau der Grundlagen des
Sozialismus in der Deutschen Demokratischen Republik
zu beginnen. Dank dieser Initiative der Eisenbahner
hielt die Deutsche Reichsbahn mit der schnellen Ent-
wicklung der Volkswirtschaft Schritt. Durch die Aktivi-
sten- und Neuererbewegung sowie den sozialistischen
Wettbewerb konnten die Transportleistungen bis 1955
mit anndhernd der gleichen Transportkapazitit gegen-
tiber 1936 verdoppelt werden. Groflen Anteil daran hat-
ten so hervorragende Eisenbahner, wie der Brigade-
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lokfithrer Helmut Kuhl, der Initiator der 500 000er-
Bewegung. Mit an der Spitze des Kampfes fiir die
rasche Erfiilllung der Transportaufgaben stand die Jung-
aktivistenbewegung, die sich seit 1949 zu einer mich-
tigen Kraftreserve entwickelt hatte.

Wenn es noch eines Beweises bedurft hétte, dann haben
die Eisenbahner mit der Erfiillung des ersten Fiinfjahr-
plans gezeigt, dal} sie sich ihrer grolen Verantwortung
bewullt waren, tiber die Walter Ulbricht auf dem Fest-
akt zum ,Tag des deutschen Eisenbahners 1952 sagte:
»Ihr Eisenbahner habt eine besonders hohe Verantwor-
tung. Ihr seid ein Teil der deutschen Arbeiterklasse, die
in der Deutschen Demokratischen Republik die ent-
scheidenden Positionen in Staat und Wirtschaft in ihren
Hinden hat. Die fithrende Rolle der Arbeiterklasse
kommt aber nicht nur darin zum Ausdruck, daB fiih-
rende Arbeiter der Regierung als Minister angehdren,
sondern die fiihrende Rolle der Arbeiterklasse in der
Deutschen Demokratischen Republik mufl ihren Aus-
druck darin finden, dal die Arbeiterklasse an der Spitze
des Kampfes fiir den Frieden steht, dal3 sie die besten
Leistungen vollbringt, daf sie die Qualitidt ihrer Arbeit
verbessert, dafl sie hohere Leistungen in der Wirtschaft
erreicht und daf sie im Schutz unserer Republik eben-
falls an der Spitze steht.”

Hervorragenden Anteil an diesem groflen Umschwung im
Bewultsein der Eisenbahner haben die Politische Ver-
waltung der Deutschen Reichsbahn und ihre Organe und
die Grundorganisationen der Sozialistischen Einheits-
partei Deutschlands in den Betrieben und Dienststellen
der Deutschen Reichsbahn. Unermiidlich standen sie
den Eisenbahnern als treuer Helfer und Berater zur
Seite, fiihrten sie, unterstiitzt von der Industriegewerk-
schaft Eisenbahn, die Frauen und Manner vom goldenen
Fliigelrad zu groBen Erfolgen.

Die Partei der Arbeiterklasse und unsere Regierung
haben dem Aufbau eines leistungsfahigen sozialisti-
schen Eisenbahnwesens stets groBite Beachtung ge-
schenkt und ihn tatkriiftig unterstiitzt. Uberall ist diese
Hilfe spiirbar. So wurde — nach der Spezialisierung der
Reichsbahnausbesserungswerke und der festen Behei-
matung des Wagenparks in den Jahren 1950/51, nach der
Gattungsbereinigung der Lokomotiven und der Einfiih-
rung der wirtschaftlichen Rechnungsfithrung — auf der
Grundlage der Empfehlung des Politbiiros der Sozia-
listischen Einheitspartei Deutschlands vom Februar
1953 und des Ministerratsbeschlusses unserer Regierung
vom April 1953 das Dispatchersystem bei der Deutschen
Reichsbahn eingefiihrt. Wie schon so oft haben uns auch
hierbei unsere sowjetischen Freunde mit ihren reichen
Erfahrungen geholfen.

Der Dispatcherdienst als sozialistische Methode der Be-
triebsfithrung war von revolutionierender Bedeutung
fiir die Verbesserung der gesamten operativen Arbeit.

Erstmalig wurde jetzt auf der Grundlage einer bewuB-
ten sozialistischen Disziplin und der vollen persidnlichen
Verantwortung eine einheitliche Kommandogewalt aller
operativen Dienstzweige von oben bis unten hergestellt.
Reichlich sechs Jahre sind erst vergangen, seit im Juni
1954 im Reichsbahnamt Erfurt die erste Dispatcher-
leitung ihre Titigkeit aufnahm, doch das Dispatcher-
system hat alle Erwartungen voll erfiillt.

Entscheidend hierzu beigetragen hat die Einfiihrung

des einheitlichen Arbeitszeitbeginns und des Vier-
brigadesystems. Durch sie wurden die Betriebsfiihrung
und die Arbeitsweise noch wesentlich verbessert und
eine volle Wirksamkeit des Dispatcherdienstes erreicht.
Der Vierbrigadeplan ermoglicht es, die Eisenbahner des
operativen Betriebs- und Verkehrsdienstes der durch-
gehend besetzten Dienstposten in vier festen Stamm-
brigaden zusammenfassen, und damit die einheitliche
Kommandogewalt auch in jeder Dienstschicht durch-
zusetzen. Er brachte den Eisenbahnern unserer Republik
Vorteile in der Dienstplangestaltung,an die ihre Kollegen
bei der westzonalen Bundesbahn kaum zu denken
wagen. Auch darin zeigt sich, neben einer Vielzahl
anderer MaBnahmen, wie sich die Arbeits- und Lebens-
bedingungen der Eisenbahner unserer Republik stindig
verbessern, ihnen die Friichte ihrer Arbeit selbst zugute
kommen.

So verfiigen die Eisenbahner iiber soziale und kulturelle
Einrichtungen, wie sie in einem solchen Umfang bisher
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unbekannt waren. Der Medizinische Dienst des Ver-
kehrswesens der Deutschen Demokratischen Republik
ist eine der vorbildlichsten Einrichtungen dieser Art
aller Eisenbahnen der Erde. Alljahrlich fahren durch
den Feriendienst der Gewerkschaften Zehntausende
Eisenbahner in die schinsten Gegenden unserer Heimat
und verbringen dort ihren Urlaub. Die Versorgung der
Eisenbahner bei Krankheit und im Alter ist gesichert,
und ihr Lohn erhoht sich stédndig.

Grofles wurde auf allen Gebieten geleistet, so auch in
der technischen Entwicklung der Deutschen Reichsbahn,
wo Erfolge erzielt wurden, die ihresgleichen suchen. So
bestanden schon seit vielen Jahrzehnten Pline, um die
Stadt Berlin herum einen Eisenbahnring zu bauen.
Aber weder das kaiserliche Deutschland noch die Wei-
marer Republik, noch der Faschismus vermochtien es,
dieses Vorhaben auszufiihren, Erst unter den Bedingun-
gen der Arbeiter-und-Bauern-Macht wurde es Wirklich-
keit. Hervorragendes vollbrachten hier die Bauarbeiter,
Wissenschaftler, Ingenieure und Techniker. Besonders
hohe Anforderungen stellte der Bau des 1,2 Kilometer
langen Dammes durch den Templiner See, der eines
der schwierigsten Bauvorhaben dieser Art in Europa
war. Allein fiir diesen Damm mulfiten 2,6 Millionen
Kubikmeter Erdmassen bewegt werden.

Ein groBer Schritt nach vorn wurde auch auf dem Ge-
biet der Elektrifizierung getan. Mit Hilfe unserer so-
wjetischen Freunde ist damit im Jahre 1952 begonnen
worden. Heute bereits ist der Chemiering im mittel-
deutschen Raum voll elektrifiziert.

Seit Jahren schon haben die Waggonbauer auch die
Voraussetzungen dafiir geschaffen, dafi auf diesen mo-
dernen Strecken die Giiter schneller beférdert werden
und die Werktitigen kulturvoller durch unsere schone
sozialistische Heimat reisen kinnen. Ein besonderer
Erfolg war der Bau des Doppelstock-Gliederzuges, der
mit seinem niedrigen Sitzplatzgewicht von 202 kg das
Weltniveau bestimmt.

Die wohl grifte Leistung auf technischem Gebiet in
den letzten Jahren ist die Entwicklung des Spurwech-
selradsatzes. Hervorragenden Anteil daran hat der Mi-
nister fiir Verkehrswesen der Deutschen Demokratischen
Republik, Nationalpreistriger Dipl.-Ing. Erwin Kramer.
Der erste versuchsweise Einsatz von Wagen mit Spur-
wechselradsiitzen von der Deutschen Demokratischen
Republik nach der Sowjetunion konnte bereits im Sep-
tember 1959 mit groBem Erfolg vorgenommen werden.
Damit war der entscheidende Schritt getan, erstmals
in der Geschichte der Eisenbahnen Giiter ohne Um-
ladung von Westeuropa bis zum Pazifik zu transpor-
tieren.

Gleichberechtigt arbeitet die Deutsche Reichsbahn in
den verschiedensten internationalen Organisationen
auf dem Gebiet des Eisenbahnwesens, besonders der
der sozialistischen Linder, mit und triigt dazu bei, den
internationalen Verkehr zu verbessern und zu ent-
wickeln. Vor allem aber ist die Deutsche Reichsbahn
mit der Abwicklung des stéindig steigenden internatio-
nalen Verkehrs iiber ihre Linien ein Mittler friedlicher
und freundschaftlicher Beziehungen zwischen den Vol-
kern. Dazu tridgt besonders auch der Eisenbahnfihrver-
kehr mit der neuen Grofifihre MS ,Safinitz" bei.

Die volle Ausnutzung der grofen Vorziige des einheit-
lichen sozialistischen Transportwesens, das frei ist von
der dem Kapitalismus eigenen Anarchie und Konkur-
renz und sich entsprechend den Erfordernissen der
Volkswirtschaft planméBig entwickelt, gibt die Ge-
wiBheit, dafi die Deutsche Reichsbahn auch ihre groflen
Aufgaben bei der Erfiilllung der ékonomischen Haupt-
aufgabe und des Siebenjahrplans lésen wird. Der
Schliissel hierzu ist die sozialistische Gemeinschafts-
arbeit, durch die die Masseninitiative der Eisenbahner in
den letzten Jahren, besonders bei der Vorbereitung des
zehnten Jahrestages der Griindung unserer Republik,
einen groBen Aufirieb erhalten hat.

Die Verwirklichung des Siebenjahrplans wird die Deut-
sche Reichsbahn als ein zuverldssiges und wichtiges
Instrument unserer Arbeiter-und-Bauern-Macht und als
Riickgrat des einheitlichen sozialistischen Verkehrs-
wesens unserer Republik weiter festigen und stirken
und noch mehr zum anziehenden Beispiel und Vorbild
fiir die Eisenbahner im Westen unserer Heimat machen.
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VII. Modellbahnkongref
1960

HANSOTTO VOIGT, Dresden

Ing, KLAUS GERLACH, Berlin

Der diesjédhrige und VII, Internationale Modellbahn-
kongrell fand in der Zeit vom 8, bis 13. September in
Salzburg statt, Die Modelleisenbahner unserer Republik
waren durch eine Delegation, der neben dem Chef-
redakteur unserer Fachzeitschrift auch die Mitglieder
des Beratenden Redaktionsausschusses Dr.-Ing., habil.
Harald Kurz und Hansotto Voigt angehérten, vertreten,
Die Kammer der Technik hatte neben IHerrn Voigt noch
den Ingenieur, Herrn Bruno Rettig, von der Zentralen
Priif- und Entwicklungsstelle der Deutschen Reichsbahn
delegiert.

Der Kongrell war mit einer internationalen Modell-
cisenbahn-Ausstellung im Festspielhaus der Stadt Salz-
burg und der Hauptversammlung des Europiischen
Modelleisenbahnverbandes (MOROP) verbunden. Wiih-
rend die ersten drei Tage den Sitzungen des leitenden
und des technischen Ausschusses vorbehalten blieben,
waren die anderen Tage [iir Besichtigungen und Ex-
kursionen vorgesehen,

Bild 1 Der Gencral-

Dr. Schantl, eriffnet
den Kongrefl, im Hin-
tergrund der Leiter des

pointner,

Bild 2 Der Prasident
des Verbands osterrei-
chischer Modelleisen-
bahnclubs (VOMEC).
Herr Verleger Ployer,

bei seiner Fest-
ansprache

Bild 3 Modelie in doer
Nenngrofle 0, wie sie
in der Ausstellung ge-
zeigt wurden

DER MODELLEISENBAHNER 12 1960

direktor der OBB, Herr

Der Generaldirektor der Osterreichischen Bundesbahn,
Herr Hofrat Dr. Maximilian Schantl, hatte es sich nicht
nehmen lassen, den Kongrell mit herzlich gehaltenen
Worten zu eridlinen und die Modelleisenbahner aus der
CSSR, Ungarn, Schweden, Dianemark, Niederlande, Bel-
gien, Frankreich, Schweiz, Ttalien, Westdeuischland und
der DDR zu begriilen. Neben dem Generaldirektor
waren Vertreter der Stadt Salzburg sowie der Landes-
hauptmann des Landes Salzburg erschienen.

Nach dem Besuch der Ausstellung im Festspielhaus, die
nicht nur industriell hergestelltes Modellbahnmaterial
und interessante Anlagen in verschiedenen Mallstdben
zeigte, sondern auch mit Museumsmaodellen im Malstab
1: 10 beschickt war, begannen die Sitzungen des leiten-
den und des technischen Ausschusses. Der leitende
Ausschull besteht aus den einzelnen Lindervertretern
unter Vorsitz des Présidenten und 1. und 2. Vizepriisi-
denten des MOROP. Der technische Ausschull setzt sich
aus den technischen Referenten der einzelnen Mit-
gliedslinder zusammen. Drei Punkte, die auch fiir
unsere weitere Arbeit bei der Bildung einer Zentralen
Arbeitsgemeinschaft von Wichtigkeit sind, sollen hier
wiedergegeben werden, Der leitende Ausschull nahm
Ungarn einstimmig in den MOROP auf. Damit ist neben
der CSSR ein weiteres sozialistisches Land im Européi-
schen Modelleisenbahnverband vertreten. Da vom
MOROP in der Regel nur ganze Landesverbiinde aufge-
nommen werden, muB sich die DDR infolge der schlech-
fen Arbeit der Abteilung Schulung und Berufsausbil-
dung im Ministerium [lir Verkehrswesen (nicht genii-
gende Aufmerksamkeit und Einsicht bei der Bildung
einer Zentralen Arbeitsgemeinschaft) mit einem
Schattendasein im MOROP zufrieden geben. Das Kurio-

(™)
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Bild 4 Auch die holde Weiblichkeit* intercssierie sich sehr

stark fiir die kieine Etsenbahn.

Bild 3 Ein weiteres Lokmadell in der Nenngrafie ¢, ein Modell
der Baureihe 3w der OBB,

Bild 6 Der MEC Wien zeigte scine 0-Anlage; hier ein Aus-
schnitt diesvs Exponats,

sum dabel ist aber, dall wir inoffiziell einen grofien Teil
der MOROP-Arbeit, insbesondere im technischen Aus-
schull leisten. Ungarn wurde also in diesem Jahre Mit-
glied, hoffen wir, dafl wir es im Jahre 1961 werden
kinnen. Ein zweiter Tagesordnungspunkt war der Vor-
schlag  unserer Redaktion, den nichsten, den

VIII. Modellbahnwettbewerb, international fir alle Mit-

gliedsverbande des MOROP auszuschreiben. Diesem

Vorschlag wurde ebenfalls vom leitenden Ausschull zu-

gestimmt und folgendes vereinbart:

a) Die Trigerschalt des Wettbewerbs libernehmen die
Fachzeitschrift . Der Modelleisenbahner* (DDR), die
Modelleisenbahnelubs der CSSR und der Modell-
eisenbahnverband der Volksrepublik Ungarn.
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b) Die Organisation und Federfihrung liegt bei der
Redaktion ,,Der Modelleisenbahnar® (DDR).

¢) Der MOROP empliehlt allen angeschlossenen Ver-
binden, an diesem Wettbewerb teilzunehmen.

d) Alle einschligigen ausliandischen Zeitschriften ver-
offentlichen einen Wettbewerbsaufruf und werten
den Wettbewerb aus.

¢) Der MOROP enisendet einen offiziellen Vertreter in
die Jury. :

[} Als Austragungsort wurde Bad Schandau in der
DDR bestiitigt.

Soviel zum Wetllbewerb, Im Heft 11961 werden die

Einzelheiten aus einem Aulruf niher hervorgehen.

Ein dritter Tagesordnungspunkt im leitenden Ausschul}

war die Neuwahl der Présidenten und der Ausschiisse

des MOROP. Es wurden gewihlt:

Priasident des MOROP Herr Dipl-Ing. Siegwart

(Schweiz): 1. Vizeprisideni: Herr Fournerau (Frank-

reich); 2. Vizeprisident: Herr Bellingrodt (Westdeutsch-

land). Leitender Ausschull: Herr Fournerau (Frank-
reich); Herr Bellingrodt (Westdeutschland), Herr Tim-
bermann (Belgien), Herr de Herder (Niederlande) und

Herr Ployver (Osterreich). Der technische Ausschul}

wurde in seiner alten Zusammensetzung unter Leitung

des Herrn Dipl-Ing. Staegemeir (Westdeutschland)
wiedergewihlt.

Soweit die fiir uns wichtigsten Punkte aus der Arbeit

des leitenden Ausschusses. Im technischen Ausschull

wurden unter sehr starker Mitarbeit der Herren Dr.-Ing.
habil, Kurz, Voigt und Brust (simtlich DDR) wiederum

Normenvorschlige und Normenbldtter bearbeitet. Be-

sprochen wurde in der Hauptsache der Entwurf ,Sym-

bole und Kennzeichen fir Gleisplane und Schaltzeich-
nungen®., Aus diesem Blatt wurden die Symbole elek-
trischer Art herausgenommen, da sie im wesentlichen
den bereits international genormten Schaltzeichen ent-
sprechen. Uber die Darstellung der Signale konnte noch
nicht verhandelt werden, weil die Signalbegriffe in den
einzelnen Lindern sehr unterschiedlich sind und bei
fast allen europiischen Bahnverwaltungen neue Signal-
biicher eingefiihrt werden bzw. in Entwicklung sind.

Mitglieder des technischen Ausschusses wurden beauf-

tragt, bis zur Sitzung im nichsten Jahr eine Zusammen-

stellung der gebriuchlichsten Signalbegrifie eines jeden

Landes bzw. dessen Bahnverwaltung zu schaffen. Aus

Bild 7 Der Sonderzug der Kongref-Teilnehmer, im Hinter-
grund der Grimming, vin verschneiter Bergriese.
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Bild 8 Divses .Bdhn'le®, das von Zell am See nach Krimml fihrt, war ein bellebtes Foto-Objekt,

-

Bild 9 Die Zahnradbahn auf den Schafberg bei der Station
Schafbergalpe.

dieser Gegentiberstellung sollen die Symbole fiir die
Signale abgeleitet werden.

Bei der Besprechung des Normenblattes ,Bogenhalb-
messer” stellte es sich heraus, dafl die errechneten
Zahlenangaben fiir den Parallelbogen fiir die Praxis zu
hohe Werte ergaben., Herr Dr. Kurz und Herr Voigt
haben es libernommen, die Werte auf ihre Verwendbar-
keit in der Praxis zu Uberprifen. Wihrend einerseits
genormte feste Bogenhalbmesser gefordert wurden, ist
man unsererseifs bestrebt, nur Mindesthalbmesser zu
normen und die Fahrzeuge zu klassifizieren. Ein Fahr-
zeug, das einer bestimmten Klasse angehdrt, mul} in der
Lage sein, Kurven mit dem zugeordneten Mindesthalb-
messer zwanglos zu durchfahren,

Uber das Normenblatt ,Halterungen fiir Kupplungen®
sind weitere Vorarbeiten im Gange, so dall dieses Blatt
noch nicht verabschiedet werden konnte, Die Schaf-
fung einer einheitlichen Kupplung ist sehr erwiinscht,
jedoch ist die Entwicklung noch zu sehr im Flull. Die
Form der Kupplung beeinflullt natirlich auch die Art
der Halterung. Deshalb konnte man auch dieses Normen-
blatt noch nicht endgiiltig festlegen.

Ein weiterer Normenblatt-Entwurf soll sich mit der
Leistungsmessung von Modell-Lokomotiven befassen.
Hierbei sind Richtwerte iiber die Zugkraft in Verbin-
dung mit der dabei gemessenen Stromaufnahme zu ent-
wickeln. Die Richtwerte werden auf einer Kurve inner-
halb eines Koordinatensystems liegen. Beriicksichtigt
soll ferner die Zahl der angetriebenen Achsen werden,
ferner ob die Laufkrinze mit Haftbelegen versehen
sind, sowie die Klasse des betreffenden Fahrzeugs.
Beaufiragt mit den Vorarbeiten wurde wiederum die
Dresdner Gruppe um Herrn Dr.-Ing, Kurz, zu der auch
Herr Dipl.-Ing. Schinberg gehort, der die Normenblétter
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fir die elektrische Ausriistung der Modellbahnen sowie
die fiir die elekirischen Symbole zusammengestellt hat.
Am 10. September war eine Besichtigung neuer Fahr-
betriebsmittel der OBB vorgesehen. Hierbei war der
Stellvertreter des Generaldirektors der OBB anwesend.
Die eingehenden technischen Erkldrungen iiber die be-
sichtigten Fahrzeuge gab der Bundesbahnrat Ing. Klick-
ner, der es sich auch nicht nehmen liefl, am nichsten
Tag den Sonderzug der OBBE {iber eine Strecke von
300 km selbst zu fihren. Als Sonderzug dienten zwei
gekuppelte dreiteilige Einheiten eines elekirischen Nah-
verkehrszuges, wie er in Kiirze in der Nihe von Wien
eingesetzt werden wird. Es wurde die Strecke Salzburg—
Bischofshofen—Radstadt—Steinach / Irding—Bad Ischl—
Attnang / Puchheim—Salzburg befahren.

Die Exkursion des nidchsten Tages ging nach Kaprun.
Die fortschreitende Elektrifizierung der OBB und der
steigende Stromverbrauch der Industrie und Bevol-
kerung verlangen nach weiterer Ausnutzung der hei-
mischen Wasserkraft. Zu diesem Zweck sind im Kapru-
ner Tal zwel grofie Staubecken in 1600 und 2000 m Héhe
entstanden, die die im Glocknergebiet anfallenden
Niederschlige aufspeichern. Das grofle Gefille von
1200 m Hohe, das in zwei Stufen abgearbeitet wird, er-
gibt eine hohe Turbinenleistung, die vor allem in der
Spitzenbelastungszeit abgegeben werden kann.

Die nichste Exkursion fiihrte nach St. Wolfgang und
zum Schafberg mit der interessanten Schafberg-Zahn-
radbahn. Dieser Ausflug war auch gleichzeitig der Ab-
schlufl des Kongresses.

Bild 10 Der Sonderzug bei seinem Aufenthalt im herrlichen
Bad Ischl,

Fotos: Pfeiffer, Wien (3}, Ertmer, Paderborn (i), Brust, Dres-
den (1),
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Immer
wieder gefragt
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Ja, immer wieder gefragt sind Gleispline solcher Art. Das Grundthema obensiehenden Plans ist:
Ein mittlerer Bahnhof legt an einer zweigleisigen Hauptbahn, eine eingleisige Nebenstrecke
zweigt im Bahnhof ab und fihrt .ins Gebirge“. Durch die zahlreichen Zusatzanlagen, wie Lok-
bahnhof, Giiterabfertigung mit Ladestrafie und Rampengleis, einem Fabrikanschlu@ an freier
Strecke ist ein abwechslungsreicher Rangierbetrieb gewiihrleistet. Hinzu kommt noch der Wagen-
{ibergang von und zur Nebenbahn, den man neben dem Giliterverkehr auch auf Reiseziige (Kurs-

wagen) ausdehnen Kann, Flr Freunde der Ellok bietetr sich die Nebenbahn divrekt zur Elektrifi-
zlerung an,
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Bild 1 Dies etwa ist ein Gesomtilberblick {iber Herrn Bernhardts .Direktionsbezirk”. Méchtig
und imposant, geben die bizarren Gebirgsformationen Im Hintergrund dem Ganzen ein
besonderes Geprége,

Bild 2 In einer solchen von der Natur begnadeten Landschoft muB natlrlich auch der
Fremdenverkehr sehr stark sein, Kein Wunder also, wenn unmittelbar neben dem kleinen
Gebirgsbahnhof schon wieder ein neues Fremdenheim entsteht.

Bild 3 Auch hinter dem modemen Houptbohnho! erheben sich bereits in Sichtweite
mojestatisch die Berge.

Bild 4 So steil sind die Berge nun auch wieder nicht, nein, in diesem Falle saoff der
HO-Fotograf speziell in einem Hubschrouber, um fir uns diese schéne Aufnohme ein-
zufangen, Fotos: Mdller, Altenburg

. und einigen anderen Kleinigkeiten
gut umzugehen versteht ohne Zweifel
unser Leser, der Buchbindermeister Wal-
ter Bernhardt aus Altenburg, Er ist einer
von den Modelleisenbahnern, die mit
Industriematerial ,arbeiten”, daflir aber
eine wohre Ferien-Londschaft ins Heim
zaubern. Auch diese Art von Modell-
bahnerei hat ihre groBen Reize. Herr B.
ist unseren alten Lesern kein ganz Un-
bekannter mehr: Bereits in unserem Heft
51957 hatten wir liber seine erste An-
loge berichtet. Diese neue Anloge hat

ein Ausmafl von 2,5 © 51 m.
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WIR STELLEN VOR:

Giitzold-Kleindiesellok Typ BN 150
der CSD in HO
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Im Messebericht iiber die Leip-
ziger Frithjahrsmesse 1960 konn-
ten wir berichten, daB die Zwik-
kauer Firma Gltzold KG beab-
sichtigt, ein HO-Modell einer
CSSR-Kleindiesellokomotive her-
auszubringen. Heute schon kén-
nen wir dieses wirklich gut ge-
lungene Modell vorstellen: Zwei-
achsig in hellblauem, dem Vor-
bild entsprechenden Anstrich mit
rot-weiBer Schutzmarkierung vorn
und hinten, wird sie auf jeder
Anlage, gleich welcher GroBe,
bald ein Schmuckstiick sein. Und
der Preis? — 25 DM,

Bild 1 So zeigt sie sich von vorn ge-
sehen. Selbst die Rangierschutzgriffe
sind nicht vergessen worden, Die Lam-
pen sind jedoch nur Attroppen, was
aber dem Modell nicht gerade zum
MNachteil gereicht. Wahrscheinlich hat
der Hersteller zugunsten des Preises
darauf verzichtet, eine elektrische Be-
leuchtung einzubauen.

Bild 2 Und so wiederum schout die
«Hinterseite" der BN 150 qus. Beachten
Sie auch hier die kleinen Rangier-
schutzgriffe unter den Puffern, Das
Kunststoffgehtiuse ist gut detailliert
{siche z. B. die elektrische Leitung zu
den beiden unteren Lompen).

Bild 3 Auch von unten betrachtet er-
kennt man, daB Gitzold einen ,mo-
dernen Weg" bei der Konstruktion ein-
schlug. Alles ist weitgehend verkleidet
und so gut vor Verschmutzung gesichert,

Bild 4 SchlieBlich noch einen Blick unter
das Gehduse. Eine einzige Schraube
halt das Oberteil fest. Die beiden Achs-
logerseitenblenden werden gleichzeitig
vom Gehduse mitgehalten, Natiirlich ist
der Motor funkentstért, Das kleine
Modell ist sehr zugfreudig und kann
vor allem auch in langsomer Rangier-
geschwindigkeit gefahren werden. Kurz
und gut, ein Modell, auf das wir alle
schon lange gewartet hoben.

Fotos: G. lliner, Leipzig
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