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Prof. Dr.-Ing. habil. H. KURZ, Dresden, Vizeprisident des DMV

Ist die Weiche richtig gestelli?

Was wir vor einigen Jahren noch fiir unméglich hiel-
ten, ist Wirklichkeit geworden. Es gibt Modellbahn-
artikel, ja sogar Lokomotiven, ohne dafl man vertrostet
wird oder gute Beziehungen haben mufl. Nur daB im-
mer wieder Forderungen laut werden nach Modellen,
die in der DDR nicht produziert werden, dall man in
Fachkreisen von zahlreichen Gehiuseformen fiir Loko-
motiven spricht, die schon fertig sein sollen — aber die
Triebwerke fehlten noch —, daB eine zuverldssige Fahr-
zeugkupplung Wunschtraum ist, die Weichenantriebe
primitiv und das Gleismaterial zu empfindlich oder
weit von einem Modell entfernt sind.

Wie sieht es mit der Funktionssicherheit aus? Die
Stromabnahme der Lokomotiven ist ungeniigend, der
Kontaktdruck an den Spitzen der Weichenzungen oft
nicht ausreichend, die nichtmetallischen Radsitze sind
zu leicht, die langen zweiachsigen Wagen mit ihrer star-
ren Lagerung entgleisen, besonders beim Schieben.
Ist es ein Wunder, wenn die Kundschaft, die so eifrig
gekauft hat in den letzten Jahren, die Lust an der Mo-
dellbahn verliert? Nicht jeder ist geschickt genug, um
selbst entsprechende Verbesserungen anbringen zu kion-
nen, oder es fehlen dem Modelleisenbahner die Werk-
zeuge oder Werkzeugmaschinen. Viel 148t sich mit der
Modellbahn machen, manches daraus lernen. Aber die
Funktionssicherheit der gelieferten Erzeugnisse ist eine
Voraussetzung, ohne die ein baldiger Riickgang des
Interesses zu erwarten ist. Die Anzeichen dafiir liegen
schon vor. Wenn man sich einen Ausgleich durch Ex-
port erhofft, dann ist hierfiir als Grundlage erst recht
ein funktionssicheres Erzeugnis notwendig.

Darum miissen wir heute offen iiber diese Dinge spre-
chen, Wir wissen, dal wir hinsichtlich der #dulleren Ge-
staltung unserer neueren Modellbahnerzeugnisse mit
an der Spitze liegen, abgesehen vielleicht von einigen
Artikeln, die als ,Spielzeug” besonders billig sein sol-
len und dafiir nach wie vor primitiv sind. Ich weil
nicht, ob diese Anschauung von ,Spielzeug® heute
noch haltbar ist, und ich habe den Eindruck, dal die
zustiindige Priifstelle des Deutschen Amtes fiir Mate-
rial- und Warenpriifung meinen Zweifel teilt. Dann
sollte man schon lieber Bausiitze bringen oder ,Ein-
fach-Fahrzeuge®, die durch anklebbare Zusatzteile er-
ginzt werden konnen. Allerdings miissen diese Bau-
siitze erheblich billiger sein als das fertige Erzeugnis,
sonst lohnt sich der Aufwand fiir den Kiufer nicht.

Ich hatte Gelegenheit, in Leningrad mit Zirkelleitern
des Hauses der Pioniere zu sprechen und ihre Meinung
iiber die Arbeit mit Modellbahnen zu héren. Am glei-
chen Ort, wo es an der Hochschule fiir Ingenieure des
Transportwesens, LJJShT, eine groBe Modelleisenbahn
als Lehranlage gibt, hat man keine solche Einrichtung
fiir die Arbeit mit den Pionieren. Man beschiiftigt sich
u.a. mit Schiffsmodellbau, Flugmodellen, Elektronik,
Rechenmaschinentechnik, hat aber noch keine Bezie-
hung zur Modelleisenbahn gefunden. Ich habe den Ein-
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druck, die dort produzierten und die von uns angebo-
tenen Modelle entsprechen noch zu wenig den an sie zu
stellenden Anforderungen, um als Grundlage {fiir eine
erfolgreiche Arbeit der sowjetischen Pioniere dienen
zu konnen. In diesem Licht miiten auch Bausitze be-
trachtet werden. Man hat mehr vom Modell, wenn man
selbst baut, aber gewisse Hilfen in Form von Einzel-
teilen miissen gegeben werden, sonst ist der Kreis, der
sich damit beschiftigen kann, zu klein.

Wir haben die Grundlage fiir eine Verbesserung unse-
rer Erzeugnisse! Vor allem unsere kleineren Betriebe,
wie Giitzold KG, Herr KG, Pilz, Schicht u. a., haben sich
stindig bemiiht, ihre Produktion zu verbessern; sie
haben beachtliche Neuheiten herausgebracht. Das glei-
che ist von Zeuke und Wegwerth KG zu sagen, wenn
auch die duBere Gestaltung bei TT nicht die gleichen
Moglichkeiten wie bei H0 bietet. Wo steht aber der mit
so groBen Hoffnungen in Sonneberg errichtete VEB
Piko? Werden dort Modelleisenbahnen gebaut und
folgerichtig weiterentwickelt — und da gibt es noch viel
zu entwickeln, wenn man in die Kataloge des Auslands
schaut —, oder geht dort der Kurs auf Bootsmodelle,
Staubsauger, Alwegbahnen und #hnliche Erzeugnisse,
vielleicht weil man der Schwierigkeiten auf dem Gebiet
der Modellbahnen nicht Herr wird? Warum schafft man
nicht endlich ,Einheitstriebwerke* auf der neuen Basis
des Nebenbahntriebwagens und der ungarischen Diesel-
lok, nachdem man dafiir bereits so viel Aufwand an
Mitteln und an Zeit verwendet hat? Will man wirklich
zuriick zu alten Konzeptionen, vielleicht ga® zum
Schneckenantrieb, nachdem sich einige der Spitzenpro-
duzenten in Westdeutschland von dieser Richtung kon-
sequent abgekehrt haben? Sollte man nicht doch lieber
die Entwicklung dem Kollektiv tliberlassen, das in den
letzten Jahren so erfolgreiche Fortschritte erzielt hat?
Ich schlage vor, den einmal begonnenen Weg kon-
sequent weiterzugehen, die vorbereiteten Einheitstrieb-
werke zu verwenden, aber unter Anpassung an das
Modell, die vorhandenen Gehiiuse fiir Lokomotiven
und Triebwagen schnellstens auszunutzen und vor
allem — bei der Modelltreue zu bleiben. Der Fehler,
der schon einmal vor Jahren gemacht wurde, daB eine
Lokomotive mit falschen Drehgestellen ausgeriistet
wurde, darf sich heute nicht mehr wiederholen. Vor-
wirts muB die Entwicklung gehen, nicht zuriick — dann
brauchen wir uns iiber mangeinden Absatz im In- und
Ausland sicher nicht mehr zu unterhalten!

Soweit die Hochschule fiir Verkehrswesen, die sich
von Anfang an um die Forderung der Entwicklung von
Modellbahnen in der DDR bemiiht hat, hierbei mithel-
fen kann, soll dies geschehen. Uber die bestehenden
Patenschaftsvertriige hinaus konnen Vereinbarungen
iiber Produktionsunterstiitzung geschlossen werden.
Voraussetzung dafiir ist jedoch, daB die Industrie die
Méoglichkeiten einer Mitarbeit der wissenschaftlichen
Zentren nutzt, um rascher ihre Aufgaben zu erfiillen!
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WOLFGANG DUNKEL, Trebbin

Zwei Seiten einer Medaille

Vor mir liegen ein paar Blitter Papier, herausgerissen
aus einem kleinen Heftchen. In einem StoB Altpapier,
den meine Schiiler brachten, fand ich es: ,Das Beste aus
Readers Digest”, Juli 1957. Darin war ein Artikel aus
der amerikanischen Wochenzeitschrift ,Time*. Unter
der Uberschrift ,Das neue Zeitalter der Schiene® fand
ich einen bemerkenswerten Artikel tiber die Mechani-
sierung und Rationalisierung im amerikanischen Eisen-
bahnwesen.

Doch lesen Sie selbst:

+Im vergangenen Jahr (also 1956, W. D.) hat der Priisi-
dent der NEW YORKER CENTRAL, einer der grofien
amerikanischen Eisenbahngesellschaften, in der penn-
sylvanischen Stadt Erie eine Anlage eingeweiht, in der
man ein Symbol eines neuen eisenbahntechnischen Auf-
schwungs sehen kann. Durch Umlegen eines Schalt-
hebels in einem Stellwerk setzte Prisident Perlman
eine 262km lange doppelgleisige Eisenbahnlinie zwi-
schen Cleveland und Buffalo in Betrieb. Auf dieser
Strecke wird neuerdings der gesamte Zugverkehr
durch zwei Mann, die in Erie vor einem mit Licht-
knépfen iibersidten Schalttisch sitzen, elektronisch ge-
regelt. Obwohl es sich um eine Hauptlinie handelt, be-
notigt man hier statt vier nur zwei Gleise. Jedes Gleis
hat nidmlich alle 11 km eine Ausweichstelle, tber die
man einen Schnellzug an einem langsamer dahinrum-
pelnden Giiterzug vorbeisteuern kann. Der Fahrdienst-
leiter am Schalttisch kann auch zwei einander ent-
gegenfahrende Schnellziige — die hier mit.130 km/h
Geschwindigkeit dahinrasen — auf demselben Gleis
halten. Wo sie sich begegnen, lenkt er den einen ein-
fach auf das gegeniiberliegende Gleis um.

Die Einfiihrung des neuen Systems auf der ganzen
Strecke New York —Chikago wird die Gesellschaft
zwar 50 Millionen Dollar kosten, doch spart sie dafiir
die Hilfte der Gleisanlagen sowie Millionen an Steuern
und Unterhaltskosten.*

Wirklich, das ist unbestritten eine groBartige technische
Leistung. Und wenn Priisident Perlman erklért: ,Die
Elektronik erlaubt uns, die Verkehrsdichte zu steigern
und dabei schneller, besser und wirtschattlicher zu
arbeiten®, dann wird durch seine Worte nur zusammen-
gefalBt und unterstrichen, was durch das obige Beispiel
praktisch erldutert wurde, u

Auch die anderen amerikanischen Eisenbahngesellschaf-
ten beschreiten dhnliche Wege. Dazu werden sie schon
allein durch den fiir unsere Begriffe kaum vorstellbaren
Konkurrenzkampf gezwungen, der in der sogenannten
Hireien Wirtschaft” erbarmungslos und bis aufs Messer
geflihrt wird. Man schreibt {iber Mr. Downing Jenks,
den Priisidenten der CHIKAGO, ROCK ISLAND & PA-
CIFIK RAILROAD:

wJenks ist kein Tridumer, Er hat seine Giiterbahnhéfe
bereits mit elektronischen Anlagen ausgestattet, die ein
rascheres Abfertigen und Rangieren der Giliterwagen
erméglichen. Und er hat als erster die soviel wirtschaft-
licheren Leichtbauziige eingefiihrt, seine  ,Raketenziige®.
Sie sind durch Funkgerit mit den Bahnhofen verbun-
den... Unter den weiteren von ihm vorbereiteten
Neuerungen ist eine Fernsehanlage, die es gestattet, vom
Schaltraum aus die Schranken an Bahniibergingen mit
den Augen zu kontrollieren, ferner ein wesentlich lei-
ser rollendes Plastic-Eisenbahnrad und ein elektro-
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nischer Rechenautomat zur Erleichterung der vielen
Buchungsarbeiten der Verwaltung.*

An anderer Stelle heifit es dann:

+Besonders bemiihen sich die Bahngesellschaften um
eine Verbesserung der Giiterbeforderung, denn aus die-
sem Zweig stammen 90 Prozent ihrer Betriebsmittel.
Die PENNSYLVANIA zum Beispiel ist gerade dabei,
ihren Giiterbahnhof bei Pittsburgh mit einem auf
34 Millionen Dollar veranschlagten Kostenaufwand in
die modernste elekironische Riesenanlage Amerikas
umzuwandeln, die tdglich 9000 Wagen abfertigen soll.
Die SANTE FE will sich weitgehend auf etwa 400 m
lange geschweillte Schienen umstellen, die das Fahren
leiser und ebenmiBiger machen und viel weniger In-
standhaltungskosten verursachen. Und der Strecken-
arbeiter stirbt aus. An seine Stelle tritt eine Maschine,
die Schienennigel eintreibt und zieht, Schwellen unter-
stopft und Gleise anhebt und verlegt, alles automatisch.“
Das Herz jedes Freundes der Eisenbahn schlidgt hoher,
wenn er solche Worte liest. Das ist eine Entwicklung,
die eine ungeahnte Perspektive [iir die Zukunft der
Eisenbahn aufzeigt. "

Aber die Medaille hat auch eine Kehrseite, zumindest
in der sogenannten freien Welt mit ihrer noch ,freie-
ren® Wirtschaft. Der Artikel liefert auch dazu das Mate-
rial:

«Seit Kriegsende ... hat man (insgesamt in den USA,
W. D.) die Zahl der Lokomotiven von 61 300 auf 34 000
und die Kopfzahl des Personals von 1600000 auf
1000000 senken kénnen.., Das ist erst der Anfang.
Die PENNSYLVANIA wird durch diese Anlagen bis zu
50 Prozent Rangierzeit und viele Dollarmillionen an
Léhnen fiir Giliterbahnhofspersonal sparen. Und der
Streckenarbeiter stirbt aus. Wiirden uns nicht Staat und
Gewerkschaften hemmen, so konnten wir schon jetzt
unser ganzes Bahnsystem automatisch betreiben.”

Das ist der PferdefuBl! Wo sind sie denn geblieben, die
vielen Eisenbahner, die frither zwischen Cleveland und
Buffalo ihren Dienst verrichteten und fiir sich und ihre
Angehirigen den Lebensunterhalt verdienten? Wo wer-
den die vielen Tausende von Arbeitern und Angestell-
ten bleiben, die in der Zukunft durch Modernisierung
und Rationalisierung iiberfliissig werden und die man
dann ganz schlicht und einfach entlassen wird? — Ich
gehe wohl nicht fehl in der Annahme, daBl wir die
Mehrzahl von ihnen unter den vielen Arbeitslosen in
den USA wiederfinden werden. Und diese Zahl wird
immer mehr wachsen, weil ja in allen Industriezwei-
den eine iihnliche Entwicklung stattfindet.

Die Arbeiter in der kapitalistischen Welt kénnen daher
nur mit grofer Sorge auf den technischen Fortschritt
blicken. Dieser an und fiir sich so segensreiche Fort-
schritt hiingt iiber ihnen wie ein Damokles-Schwert, er
wird ihnen und ihren Angehérigen Arbeitslosigkeit und
damit Hunger und Not bringen. Die Gewinne der Eisen-
bahngesellschaften aber werden steigen; in wenigen
Jahren werden die in die Modernisierung hineinge-
steckten Dollarmillionen ihre Zinsen bringen, die aller-
dings nur einer kleinen Clique von Aktioniren zuflie-
}en werden.

Wie anders sieht es dagegen unter sozialistischen Pro-
duktionsverhiltnissen aus! Alle Menschen begriifien aus
ehrlichem Herzen jede neue technische Entwicklung, ob
sie nun Weltraumflug oder automatisches Umspuren
heiflen mége. Der technische Fortschritt wird auch bei
uns zu Verschiebungen innerhalb der Produktion fiih-
ren, aber die Planwirtschaft wird rechtzeitig die frei
werdenden Arbeitskriafte auf neue, ihren Fihigkeiten
entsprechende Téatigkeiten vorbereiten,

Technischer Fortschritt ist eine wunderbare Sache, die
allen Menschen Nutzen bringen wird und ihr Leben
verschiinern, ihre Arbeit erleichtern kann. Fiir alle
Menschen sollte das aber gelten!
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HANSOTTO VOIGT, Dresden, WH

Bild 1 MS ,Ernst Thdlmaenn" in Bad Schandau

Schiffsreise in die Sédchsische Schweiz - auch fiir Freunde

der Eisenbahn!

Peiic na napoxone 8 cakcouckyw Llsefinapmio — vaKke nan Apysei weaesnofi poporn
By Ship to Saxonian Switzerland — also for Friends of Railway

Avec le bateau en la Suisse de Saxe — aussi pour amis de chemin de fer

Eines der schonsten Reiseziele der DDR ist das Elbsand-
steingebirge, die weltbekannte Sichsische Schweiz, Bi-
zarre Felsen sdumen scharf eingerissene Tiler, durch
enge Klifte fithren Wanderwege zu aussichtsreichen
Hoéhen; den Kletterern bieten sich Pfade, Wiénde und
Kamine jeden Schwierigkeitsgrades.

Doch was wire die Siichsische Schweiz ohne das sil-
berne Band der Elbe? Ihr blinkender Spiegel belebt
das Landschaftsbild, auf ihr schwimmen weille Fahr-
gastschiffe, lange Schleppzlige und kleine Sportboote in
bunter Folge; wendige Fiihrboote verbinden die Ort-
schaften an beiden Ufern. So eng riicken die Felsen
zusammen, daB zwischen Pirna und Koénigstein keine
durchgehende Uferstrafle vorhanden ist, die einen stir-
keren Verkehr aufnehmen konnte. Lediglich die Bahn-
linie Dresden — Bad Schandau — Prag verliduft entlang
des Ufers in sicherer Hiéhe vor dem Hochwasser, das
sich in dem engen Felsental verheerend auswirken
kann.

Diese Strecke, die eine der wichtigsten Transitlinien
unserer Republik ist, weist einen auBerordentlich star-
ken Verkehr auf. Es ist deshalb fiir den Modelleisen-
bahner und den Freund der Eisenbahn von besonderem
Reiz, einmal eine Tagesfahrt mit einem der schmucken
Dampfer der ,WeiBen Flotte* zu unternehmen und im
behaglichen Voriibergleiten den lebhaften Eisenbahn-
verkehr auf dieser Strecke zu beobachten. Die Fahrt
Dresden — Bad Schandau und zuriick kostet 5,20 DM.
Man ist den ganzen Tag unterwegs und hat dabei noch
so viel Zeit, um in einem der bekannten Urlaubsorte
wie Rathen, Konigstein oder Bad Schandau die Fahrt
zu unterbrechen und sich die Welt aus der Vogelschau
zu betrachten. Besonders von der ,Bastei” kann man
seine Vorstellungen iiber Modellgeschwindigkeit erheb-
lich redivieren, wenn man aus 200 m Héhe den ,Vindo-
bona* mit 100 km/h ,voriiberschleichen sieht.

Beginnen wir nun unsere Schiffsreise. Kurz nachdem
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das Schiff die Bogen der Pirnaer Elbbriicke passiert
hat, fiihrt der Bahnkorper an das linke Elbufer heran;
bald héren wir auch schon das Rollen eines nahenden
Zuges. Meistens sind es Giiterzilige; darunter sind Ziige,
die aus O-Wagen bestehen, die mit Kohle beladen sind,
und solche, die nur aus Kesselwagen zusammengestellt
sind; manche bilden eine bunte Reihe der verschieden-
sten Wagengattungen und Eisenbahnverwaltungen. Be-
spannt sind sie meist mit Lokomotiven der BR 50 und
58. Gelegentlich entdecken wir auch einen Nahgiliter-
zug mit einer Tenderlok der BR 86. Doch plitzlich wird
in der engern Elbschleife vor Wehlen eine Wagengruppe
sichtbar, die von einer Lok der BR 65!% geschoben wird:
Es ist der Wendezug, der zwischen Dresden Hbf und
Bad Schandau pendelt; in Richtung Dresden schiebt
die Lok die vierteilige Doppelstock-Einheit. Der Lok-
filhrer sitzt vorn in dem als Steuerwagen umgebauten
Gepickwagen, Bevor unser Schiff in Bad Schandau
angelangt ist, hat er uns vielleicht schon wieder einge-
holt, so dall er inzwischen eine Fahrtstrecke von etwa
65 km zurlickgelegt hat. Der Einsatz von Wendeziigen
erweist sich auf dieser Strecke als besonders vorteilhaft,
weil auf den dichtbelegten Bahnhdfen Dresden Hbf und
Bad Schandau jeweil§ nur ein Gleis benotigt wird.

Aber auch andere Reiseziige begegnen oder {iber-
holen unser Schiff, das gegen die kraftige Strémung an-
kdmpfen mub. Sie sind meist mit einer Lok der BR 2310
bespannt; aber auch die gute alte P 8 ist noch héuflg im
Einsatz auf dieser Strecke. Gelegentlich taucht ein Dop-
pelstock-Gliederzug auf, der im Sommerfahrplan zwi-
schen Bad Schandau und Leipzig verkehrt. In den ver-
gangenen Sommern konnte man einen aus den bekann-
ten Oberlicht-Schnellzugwagen gebildeten Personenzug
Dresden — Bad Schandau beobachten, der nach einiger
Zeit als D71 Bad Schandau — Dresden — Berlin zuriick-
kehrte, ohne zwischen Bad Schandau und Dresden zu
halten.
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Interessanter wird es, wenn wir internationalen Schnell-
zugen begegnen. Am frithen Nachmittag erscheint der
~Pannonia-Exprefl* aufl dieser Strecke. Er ist aus den
neuesten Typen von D-Zugwagen der DR, der CSD und
der MAV gebildet und fiithrt u. a. einen Speisewagen
Berlin — Bratislawa, einen Schlatwagen Berlin — Sofia
und einen solchen Berlin — Budapest mit sich. In Bad
Schandau ist Lokwechsel: planmiiflig 20 Minuten Aui-
enthall. Wenn wir Glick haben, kiinnen wir den Zug
bei der Ausfahrt aus Bad Schandau in Richtung Deéin
beobachten. Er ist meistens mit einer Tenderlok mit der
Achsanordnung 2'D 2" bespannt, Wenige Minuten dar-
aul — fahrplanmifliig — erscheint der Gegenzug; wir
haben noch einmal Gelegenheit, uns die Wagenreihung
einzuprédgen, dann ist er rasch unseren Blicken ent-
schwunden.

Noch weitere internationale Ziige konnen wir beobach-
ten: den ,Vindobona* und den ,Hungaria“. Der
.Vindobona* (Berlin — Wien) ist ein Dieseltriebzug der
OBB. Er fiillt dadurch auf, daf die Kopfteile der End-
wagen einen verkleideten Dachaufbau (Liifter) tragen.
Dadurch wirkt die Kopfform etwas klotzig. Der ,Hun-
garia“ ist ein Dieseltriebzug der CSD, gebaut von der
Firma Ganz in Budapest. Bei starkem Reiseverkehr be-
steht er aus zwei vierteiligen Einheiten. Eine davon
lduft nur bis Prag mit. Es ist immer ein fesselndes Bild,
wenn man diese Triebwagenziige liber die aus weiten
Kurven bestehende Strecke in schneller Fahrt an sich
vorbeirauschen sieht und hirt. Diese schnellen Ziige
verkiirzen wesentlich die Fahrzeiten. Der Zeitgewinn
gegeniiber dem ,Pannonia“, der als lokbespannter Zug
verkehrt, betrdgt auf der Strecke Berlin — Budapest
4'/s Stunden!

Wenn wir Glick haben, sehen wir auch eine Diesellok
der Baureihe V 180 als Vorspannlok bei schnellfah-
renden Ztigen. Die Deutsche Reichsbahn hat z. Z. zwei
dieser eleganten und schnellen Maschinen im Proba-
betrieb auf den Strecken zwischen Karl-Marx-Stadt und
Dresden sowie zwischen Bad Schandau und Berlin ein-
gesetzt,

Freilich kommt uns nun die Geschwindigkeit unseres
Fahrgastschiffes, die stromab 24 km/h betrigt, recht be-
scheiden vor. Die vielen Haltestellen und das umstiind-
liche Anlegemandver, um das Heck des Schiffes gegen
die Stromung an die Anlegestelle zu bringen, driicken
die tatsiichliche Reisegeschwindigkeit noch weiter her-
unter. Aber wenn man sich erst einmal auf das gemiit-
liche Tempo umgestellt hat, dann erkennt man, daB eine
Schiffsreise viele Schonheiten der Natur erschlieit, an
denen man sonst achtlos voriibereilt. Ubrigens wird
nun auch die Binnenschiffahrt von Dampf- auf Diesel-

Bild 2 Mit MS ,Ernst Thdlmann® In die Sdchsische Schwelz —
Anlegemandver in Dresden-Laubegast. Der Kapitdn stellt vom
Kommandogerdt auf der Briicke die Fahrgeschwindigkeif ein.

Fotos: H. 0. Voigt, Dresden WH
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betrieb umgestellt. Andere Linder, z. B. die CSSR, sind
uns auf diesem Gebiet schon voraus. IThre Schlepper,
aus deren Schornsteinen dicker schwarzer Rauch quoll,
sind zunehmend durch saubere Dieselmotor-Schiffe er-
setzt worden, Bei der Fahrgastschiffahrt unserer ,Wei-
Ben Flotte” sind die Dampfer aber immer noch in der
Uberzahl. Ein erheblicher Teil der Schiffe, die von Dres-
den aus eingesetzt werden, stammen noch aus dem
vorigen Jahrhundert. Sie sind zwar in ihren Fahrgast-
Einrichtungen modernisiert worden, haben neue Kessel,
Rudermaschinen und elekirische Beleuchtung erhalten,
haben aber immer noch die alte Dampfmaschine mit
den originellen oszillierenden Zylindern. Wegen des
geringen Tiefgangs dieser Schiffe konnten die stehen-
den Zylinder keinen Kreuzkopl erhalten; sie schwin-
gen deshalb um eine waagerechte Achse. Die Bedie-
nungshebel an diesen Zylindern machen die gleiche Be-
wegung mit, was ihre Betitigung nicht gerade erleich-
tert. Es lohnt sich aber schon, solche noch in Betricb
befindlichen Veteranen zu besichtigen, ehe sie verschrot-
tet werden. Diese Schiffe verkehren genauso fahrplan-
miiflig wie die Neubauten. Sie bringer immer noch in
jedem Jahr Hunderttausenden unserer Werktitigen Er-
holung und Entspannung.

Im vergangenen Jahr sind aul der Oberelbe drei neue
Fahrgastschiffe gleicher Gréfle und Bauart in Dienst ge-
stellt worden (,Ernst Thilmann®, _Friedrich Engels*
und ,Karl Marx", das vierte Schwesterschiflf wird im
April 1964 [olgen), deren technische Einrichtungen so
interessant sind, daf} sie wegen der dhnlichen Entwick-
lung im Diesellokbau kurz beschrieben werden sollen.
Ein nicht mit Staustufen versechener Flull wie die Elbe
in der DDR hat einen sehr unterschiedlichen Wasser-
stand, der in manchen Sommern nahe der 1-Meter-
Marke des Pegels liegt. Bei solchen Wasserverhiiltnis-
sen und [lachen Ufern ist das Seitenradschiff dem
schraubengetriebenen vorzuziehen. Die Mandvrierfahig-
keit solcher Schifle wiire aber noch grifler, wenn die
beiden Schaufelridder verschieden schnell oder gar in
verschiedenen Drehrichtungen arbeiten konnten. Ein
Dampischiff miifite in diesem Fall mit zwei getrennten
Maschinen ausgeriistet sein. Bei der geringen Leistung
von 250 bis 350 PS wiire aber eine solche Anlage wahr-
scheinlich unwirtschaftlich und die Bedienung fiir den
Maschinisten sehr schwierig. Bei dieselelektrischem An-
trieb 146t sich aber diese Forderung leichter erfiillen.
Die Neubauten filir die Oberelbe haben deshalb fiir den
Fahrbetrieb zwei Gruppen mit einem Dieselmotor und
zwei Generatoren., Jeweils zwei Generatoren — von
jeder Gruppe einer — liefern die Spannung fiir die
elektrischen Fahrmotoren, die iiber ein Stirnradgetriebe
eine Hélfte der Schaufelradwelle antreiben. Bei Einsatz
nur eines Dieselmotors bekommen die Fahrmotoren nur
die halbe Spannung und laufen langsamer, (Bei der Tal-
fahrt wird meist nicht die volle Leistung in Anspruch
genommen.) Durch Umpolen ld6t sich die Drehrichtung
andern; die Schaulelradwelle 1d6t sich aber auch kup-
peln, wenn nur ein Fahrmotor arbeiten soll.

AuBer den Dieselmotoren fiir den Fahrbetrieb sind
noch zwei kleinere Hilfsdiesel mit Generatoren vorhan-
den, die den Strom fur das Licht- und Kraftnetz des
Schiffes liefern, Neuartig ist, dall die dieselelektrischen
Schiffe keine akustische Verbindung zum Maschinen-
raum und keinen Maschinentelegrafen benitigen, da die
Drehzahlregulierung und Umsteuerung direkt von der
Briicke aus erfolgt. Je ein Kommandogeriit befindet sich
an jedem Briickennock und im Ruderhaus, das auler-
dem ein grofles Pult mit Geriten zur Uberwachung der
verschiedenen Maschinenanlagen enthilt. Mit Hilfe der
sogenannten Leonard-Schaltung wird eine verlustlose
Regelung der elektrischen Fahrmotoren erzielt.

Das An- und Ablegen der neuen Schiffe wirkt sehr ele-
gant; sie konnen auch fast auf der Stelle drehen. Dieses
Mandéver ist bei den 70 m langen und etwa 13 m breiten
Schiffen bei Niedrigwasser ein schwieriges Problem,
obwohl der Tiefgang nur 0,80 m betrigt. Die Schiffe
sind fiir 1100 Personen zugelassen und haben eine sehr
geschmackvolle Einrichtung, geriiumige Salons mit gro-
Ben Kurbelfenstern wie im D-Zug und breite freie
Deckflichen mit bequemen Binken. Man darf sie als
Spitzenerzeugnis unserer volkseigenen Werft in Dessau-
Rofilau bezeichnen, die einen Wettbewerb mit auslin-
dischen Neubauten nicht zu scheuen brauchen.
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Ing. HANS JANAS, Noumburg (Soale)

Die richtige Lok am richtigen Zug

Manche Modellbahn{reunde sind sich tiber die gattungs-
reine Bespannung der Modellba‘fmzﬁge nicht im klaren.
Da nicht fiir jede Zugart ein Triebfahrzeug der betref-
fenden Baureihe (BR) zur Verfiigung steht, ist es er-
forderlich, manche Baureihen auch fiir mehrere Zug-
arten einzusetzen. Im folgenden soll daher die Ver-
wendbarkeit der einzelnen Lokbaureihen veranschau-
licht werden. ;

In der Aufstellung sind flir bestimmte Zuggruppen die
dafiir hauptsichlich verwendeten Triebfahrzeuge — ge-
trennt nach Dampfloks, Elloks und Dieselloks ein-
schlieflich Triebwagen — aufgefiihrt. Es sind alle in
der DDR beheimateten Triebfahrzeuge der DR ent-
halten, soweit es sich nicht um Baureihen mit einer
geringen Anzahl von Lokomotiven handelt.

1. Schnellzugdienst

Flachlanddienst

01, 013, 03, 0310, 2310;

E0, E1l, E17, E 18;

V180, SVT

Schwerer Hiigellanddienst

01, 015, 220, 41 (zum Teil mit Schiebelok);
E 11, E 18;

2. Schwerer Berufsverkehr
2310, g510;

E1ll, E 42, E44;

WV o1a0;

3. Personenzugdienst

Auf Hauptbahnen X
2310, 3823, 381040, 41, 62, 6510;

E0, EN,ELT, E42, E#M, ET25:

V 180;

Auf Nebenbahnen

24, 3823, 381040, 50, 5033, 5040, 52, 5620-30, 5710—10, 64,
6310, 74113, 755, TRO=5, R310, BG, I5—12, 94518,

E 44, Speichertriebwagen (ETA);

V 100, LVT, VT 135;

Aul Steilrampenstrecken

B40, 94512, 950, 960;

Auf ehemaligen Lokalbahnstrecken

5506, B9, 897077, 92510, 926268 ;

LVT, V 152, V 36;

1. Giiterzugdienst

Schwerer Gliterzugdienst

43, M

(E 42), E M, E 95;

Mittlerer und leichter Gliterzugdienst

Auf Hauptbahnen

41, 42, 43, 4, 50 (alle), 52, 561, 57T10—40, 35823 58I, 5610-21, 5890;
E4, EH ETT:

WV 180;

Auf Nebenbahnen

3810=40, 50 (alle), 52, 552566, 561, 5629, 5620-—30, 57i0—40, 58 (alle),
5890, G510, 8310, 86, D19—18, 030—4, 935—12, 94518, 942021

E 42, E44, E63, ETT;

V6010, V75, V 100;

Auf Steilrampenstrecken

A40, 943518, 950, 960;

Auf ehemaligen Lokalbahnstrecken

5506, 89, 897077, 925—10, 9262-48;

3. Eilgiiterzugdienst (j¢ nach Last und Geschwindigkeit des

Zuges)
01, 018, 03, 0310, 220, 2310, 41, 42, 44, 50 (alle), 52, 5830, 6510; K 04,
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E11,E17, E18 E 42, EM, E M4:
V180, V 100;

6. Uberfiihrungen (von griferen zu kleineren Bahnhifen) alle
unter 4, genannten Baureihen und auBerdem

80;

V 36, V 152 und K&;

7. Rangierdienst

ohne eigene Rg-Lok der Bahnhiife: mit der Zuglok der Nah-
giiterzilge,

mit Rg-Lok der Bahnhife

3810—40, 5506, 552520, 561, 562-9, 5620-30, 571040, 58 (alle), G4, 80,
86, 89 (alle), 933—18, 02 (alle), 930—d, 935—12, 945—18, 942021,

E 63;

Ko, V 1520, V 36, V 6010, V 75, V 100; ¢

Alle halbfett gedruckten Baureihen wurden bzw. wer-
den von unserer Modellbahnindustrie in den Handel
gebracht, wobei die BR 9262—4% der Piko-Lok BR 81 ent-
spricht, Auch beim Vorbild werden &éfter aus Griinden
des Lokumlaufs fiir die betreffenden Zugdienste Loko-
motiven von Baureihen eingesetzt, die dafiir nicht vor-
gesehen sind. Dadurch ist eine genaue Abgrenzung des
Einsatzgebietes der einzelnen Baureihen nicht immer
moglich. Bei den sogenannten Mehrzweckbaureihen
(wie 3810—0, 41 usw.) ist die Abgrenzung noch schwie-
riger. Als Hinweis fiir die Modellbahnfreunde sei ge-
sagt, dafl es nicht vorbildgetreu wirkt, wenn auf einer
Anlage viele Lokomotiven verschiedener Baureihen
fahren. ZweckmiBiger ist es, von einer Baureihe, die
zu verschiedenen Zugdiensten eingesetzt werden kann,
mindestens zwei oder drei Loks zu besitzen. Das Vor-
bild — die Deutsche Reichsbahn — ist ebenfalls bemiiht,
in jedem Bw so wenig wie méglich Baureihen zu be-
heimaten. Die Hauptgriinde fiir diese MaBnahme sind:
Austauschbarkeit der Loks bei betrieblichen Stérungen
(zum Beispiel Unfillen) und eine geringere Bevorra-
tung von Ersatzteilen.

Wie aus der Aufstellung ersichtlich ist, kann fast jedes
Triebfahrzeug far zwei oder mehr Zugarten verwendet
werden. Mit den folgenden Vorschligen soll erreicht
werden, daB durch kleinere Anderungen an den Trieb-
fahrzeugen und auch durch Neuauflagen von Loks durch
die Nodellbahnindustrie die Lokgattungen vermehrt
werden. Dabei soll mit wenigen Baureihen alle Zug-
arten gattungsgerecht bespannt werden kiénnen.

Fiir Piko wird vorgeschlagen, die 23001 in die ge-
briiuchlichere BR 23" und die BR 50 in die BR 50%
bzw. 50" umzubauen, durch Veriindern des Kessels und
der Tenderaufbauten der BR 50 die BR 44 herzustellen.
Fiir Giitzold wird vorgeschlagen, die V 200 in die V 180
und die BN 150 in die V 15* umzukonstruieren. Da-
durch erhalten die Modellbahnfreunde zwei Baureihen,
von denen die Vorbilder auf den Strecken der DR ein-
gesetzt sind.

Zur Bereicherung des Angebots an Triebfahrzeugen
miiten von der Modellbahnindustrie hergestellt wer-
den: BR 03 und 41; diese sind bei der DR mit gleichen
Hauptabmessungen entwickelt worden; BR 38'%-% als
die am meisten bewiihrte und verbreitete BR; BR 63"
als Mehrzwecktenderlok; BR 93*1? als verbreitete und
vielseitig verwendbare Lok; BR E 11 und E 42, diese
sind duBerlich nur durch verschiedene Anschriften zu
unterscheiden;

BR E M als Ellok flir schwerste Lasten; BR V 6010 als Ran-
gierlok und fiir den leichten Zugdienst; LVT zur Belebung des
Nebenbahnverkehrs.

Sollten diese Vorschlige alle verwirklicht werden, so
wiirde unseren Modelleisenbahnern folgendes Angebot
an Triebfahrzeugen zur Verfiigung stehen:

03, 2310 (Piko), 24 (Giitzold), 381010, 41, 42 (Giitzold), 44, 50 (Piko),
5035, 5040, 5525-56 (Piko), 64 (GUtzold), 6510, 755 (Giitzold), 80 (Piko),
84° (Hruska), 9262—98 (Piko), 035-12, E 11, E 42, E 44 (Piko), E 3
(Piko), E 84, V 1520 (Gitzold), V 6010, V 180 (Giitzold), LVT.
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HERBERT EICHHORN, Zeitz

Gefederte Radsatze

Wie oft hat sich schon mancher Modelleisenbahner ge-
drgert, wenn gerade an einer schwer zuginglichen
Stelle sein Zug entgleiste. Das kommt besonders bei
langen Ziigen vor. Es kann sein, daB ein Wagen zu
leicht ist und in der Kriimmung mit dem Spurkranz an
der Schiene klettert und entgleist oder durch Schienen-
stofe und Unebenheiten, die auch bei sorgfiltigster Ver-
legung der Gleise nicht zu beseitigen sind, aus dem
Gleis springt.

Bei unserem groflen Vorbild werden Unebenheiten un-
wirksam gemacht, indem man die Radsitze der Wagen
gegen die Fahrzeuge abfedert. So erreicht man bei allen
Unebenheiten eine gleichmifige Auflage aller Rader
auf dem Gleis.

Von diesen Uberlegungen bin ich auch ausgegangen
beim Bau meiner Fahrzeuge. Ich habe den Radsédtzen
ein senkrechtes Spiel von etwa 1,5mm gegeben. Die
Anfertigung der Federung ist verhiltnismifBig einfach
und die Wirkung wihrend des Betriebes verbliiffend.
Hinzu kommt noch, dall der Lauf der gefederten Wagen
gerduschdrmer ist.

Zum Einbau der Federung eignen sich allerdings nur
zwei- und dreiachsige Wagen. Der folgende Vorschlag
gilt fiir Selbstbaumodelle; bei einiger Geschicklichkeit
kann man ihn auch fiir Industriemodelle anwenden.

o2

In den Bildern sind die wichtigsten Mafe und Merk-
male und die Wirkungsweise der Federung dargestellt.
Bild 1 gibt die Malle der Lasche, Bild 1a die Seiten-
male der Lasche an. Man fertigt dieses Teil aus Kon-
servendosen-Weiliblech. Die entstehenden Lappen (1a
bis L) dienen spiter zum Halten der Achslagerbriicke.

Verwendet wird eine handelsiibliche Achslagerbriicke
mit spitzengelagertem Radsatz (Bild 2). Die Kunststoff-
imitation des Achslagers, der Feder und Federbdcke.
die man mitbekommt, werden vorerst noch nicht in die
eingestanzten Locher der Achslagerbriicke eingedriickt.

In einer Musikalienhandlung kann man fiir einige
Pfennige eine Gitarrensaite 0,3 mm < kaufen. Sie be-
steht aus Silberstahl und ist daher rostfrei. Daraus
wird die Feder gebogen (2 b), die seitlich und nach oben
tiber die Achslagerbriicke hinausstehen mufl. An der
Stelle 2a wird sie angelitet; die Enden werden nach
unten gebogen. Die Lasche (1) wird nun an der ge-
wiinschten Stelle des Wagenbodens mittig angelttet
(Bilder 3 a und 4 a). Bei Kunststoffwagen kann man die-
ses Teil auch ankleben. Die fertige Achslagerbriicke
setzt man nun in die Lasche ein. Dabei mufl darauf
geachtet werden, daBl beim Einsetzen der Briicke zwi-
schen der Unterkante des Lingsrahmens des Wagens
und den Federbicken an der Achslagerbriicke ein Spiel
von 1,5 mm vorhanden ist (Bild 3 b). Nun kann man die
4 Lappen (Bild 4 — L) so weit umbiegen, daf} das Spiel
von 1,5 mm noch erhalten bleibt.

Es ist ratsam, ehe die Lappen umgebogen werden, den
Wagen auf die Rédder zu stellen und das Spiel der
Federn zu korrigieren, damit die Federung nicht zu
schlapp oder zu straff ist.

BUCHBESPRECHUNG

«Breite Spur und weite Strecken"

von Josef Otto Slezak

erschienen im Transpress VEB Verlag filr Verkehrswesen
232 Seiten mit 113 Fotos, Abbildungen und 51 Typenskizzen,
Halbleinen, 9,80 DM

In den letzten Jahren sind wohl eine Reihe von Ubersetzungen
sowjetischer Fachbiicher {iber bestimmte Gebiete des Eisen-
bahnwesens verdffentlicht worden, doch fehlte bisher eine all-
gemeine zusammenfassende Ubersicht {lber das sowjetische
Eisenbahnwesen, Mit der Herausgabe des Buches ,Breite Spur
und weite Strecken* wurde dieser Mangel weitestgehend besei-
tigt. Das Buch bringt einen teilweise recht ausfilhrlichen Uber-
blick {iber das gesamte Eisenbahnwesen der UdSSR. Der
Verfasser geht nur dort auf Einzelheiten ein, wo Besonderhei-
ten des sowjetischen Eisenbahnwesens behandelt werden, die
man nicht im Alltag anderer europdischer Eisenbahnen antrifft.

Ausgehend von einer verkehrsgeographischen und geschicht-
lichen Betrachtung, in welcher die Besonderheiten des riesigen
Landes und seiner Geschichte in bezug auf das Eisenbahn-
wesen behandelt werden, schliet sich eine Ausfiihrung ilber
die Spurweite, das Profll, die grofien Entfernungen und das
Verkehrswesen an. Breiten Raum nimmt die Beschreibung der
Triebfahrzeuge ein. In chronologischer Reihenfolge wird der
Triebfahrzeugbau, die Bezeichnung und Achsfolge der Fahr-
zeuge beschrieben. Die hierbei angegebenen technischen Daten
ermiglichen erstmalig Vergleiche mit unseren Triebfahrzeugen.
Die grofien Lelstungen des sowjetischen Eisenbahnwesens wer-
den in allen Kapiteln gebilihrend gewiirdigt. Ein Ausblick in
die Zukunft schliefit den Textteil ab, Den Abschlul des Buches
bildet ein umfangreicher Bildteil mit wertvollen und guten
Aufnahmen. Gerade diese Bilder geben am besten die Entwick-
lung des Eisenbahnwesens in der UdSSR wieder. SchliefGlich
ist dem Buch eine Karte des sowjetischen Eisenbahnnetzes
beigegeben. —Drie—
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Ich bin
Freileitungs-

monteur

. schreibt uns Herr Erich Riickert aus Ber-

lin-Lichtenberg .und hobe mir eine Modell-
bohnanlage in der Nenngrofie TT gebaut, die
5,001,45 m groB ist. Auf zwei Hauptstrecken
und einer Nebenstrecke konnen 7 Ziige unab-
hangig voneinander fohren. Der Hauptbahn-
hof nimmt vier Zige ouf. Der Wagenpark be-
steht aus 50 Wagen. 60 m Gleis, 30 Weichen
und vier Schaltrelais wurden installiert. Die
Anlage ist teilweise vollautomatisch. Die Ziige
werden Uber vier Regeltrafos gesteuert, die
einen gemeinsamen Nulleiter haben. Das rol-
lende und feste Material ouf der Anloge
stammt von Zeuke und OWO."
Wir wiinschen Herrn Rickert nach seiner Ar-
beit in luftiger Hohe eine erholsame Beschafti-
gung auf dem festen Boden seiner Modell-
bahnanlage.

Fotos:

Karl Miller, Berlin
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