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Dipl.-Ing. HEINZ FLEISCHER, Moskou

Die GroBe Sozialistische Oktoberrevolution
und das sowjetische Eisenbahnwesen

Beaukan Counanucruueckan Oxrabpbekan Pesosonus u coserckoe AKeaesnoiopoknoe peio

The Great Socialislic October Revolution and the Soviet Railways

La Grande Révolution Socialistique d'Octobre et les chemins de fer soviéliques

Im November dieses Jahres begehen die Werktitigen
der Sowjetunion, die Vilker der sozialistischen Bru-
derlédnder und die gesamte fortschrittliche Menschheit
den 50. Jahrestag der GroBen Sozialistischen Oktober-
revolution,

In den vergangenen 50 Jahren hat das von der kom-
munistischen Partei geleitete sowjetische Volk die Ideen
Marx', Engels und Lenins im Leben verwirklicht und
dabei gewaltige Erfolge in der Entwicklung des ge-
samten Landes erreicht, die den vollstindigen Sieg des
Sozialismus und den Ubergang zum Aufbau des Kom-
munismus gewihrleisteten.

In geschichtlich kurzer Zeit wurde die UdSSR aus einem
riickstiindigen Agrarland zu einer michtigen Industrie-
macht entwickelt. Das sowjetische Volk errang einen
grofBen Sieg, welcher zum leuchtenden Beispiel fiir die
kommenden Generationen, fiir alle, welche den Weg
des Sozialismus und Kommunismus wihlten, wurde.
Mit besonderem Stolz blicken in diesen historischen
Tagen auch die sowjetischen Eisenbahner auf die gro-
flen Erfolge in ihrer Arbeit zuriick, denn sie standen
stets mit in der vordersten Reihe beim Aufbau der
neuen Staatsmacht.

So, wie in der gesamten Periode der Entwicklung des
Sowjetstaates die kommunistische Partei und die Re-
gierung dem Eisenbahnwesen unermiidlich eine groBe
Unterstiitzung angedeihen lieBen, so haben aber auch
die Mitarbeiter der stihlernen Magistralen aktiv an der
Wiederherstellung und der Entwicklung der Volkswirt-
schaft teilgenommen. Die Eisenbahner haben histori-
sche Verdienste in der Organisation der ersten kom-
munistischen Subbotniks, die ausgehend vom Bahnbe-
triebswerk Moskau-Rangierbahnhof Rjasan eine grofie
Verbreitung im ganzen Lande fanden und ein ent-
scheidendes Mittel waren, die grofe materielle Not der
Anfangsjahre zu iiberwinden und eine vélig neue Ein-
stellung zur Arbeit mit sich brachten., Lenin bezeich-
nete diese Subbotniks als die ,grofle Initiative*. Auch
die Entwicklung der Bewegung der kommunistischen
Arbeit geht auf die Initiative der Eisenbahner zuriick
und nahm ebenfalls in dem genannten Bahnbetriebs-
werk ihren Anfang.

In den 50 Jahren der Sowjetmacht wurde das riick-
stiindige und zersiorte Eisenbahnwesen zu einem fort-
schrittlichen, modernen Zweig der Volkswirtschaft um-
gestaltet. In der nachfolgenden Aufstellung wird die
Dynamik des Wachsens der Giiter- und Personenbefor-
derung gezeigt, die einen ungefihren Uberblick iiber
die groflen Leistungen der Eisenbahner gibt.
Ungeachtet der gewaltigen Schwierigkeiten, die durch
den Bilirgerkrieg und die auslindische Intervention
hervorgerufen wurden, tberschritt das sowjetische
Eisenbahnwesen bereits im Jahre 1926 die im zaristi-
schen Rullland im Jahre 1913 erreichte Giiterbeférde-
rung, 1929 wurde auch der Stand in der Personenbe-
forderung iiberschritten.

Die Eisenbahnen der UdSSR erfiillen jetzt 46% des ge-
samten Weltgiiterumlaufes, obwohl sie nur iiber 10%
der Ausdehnung der Eisenbahnstrecken der Welt ver-
fiigen.

Vom ersten Tag der Sowjetmacht wurde der Entwick-
lung des Eisenbahnwesens eine gewaltige Bedeutung
beigemessen, Schon in den schwierigen Jahren des
Biirgerkrieges und auch danach im Groflen Vaterldn-
dischen Krieg wurde der Bau neuer Eisenbahnen nicht
eingestellt,
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1913 1928 1940 1958 1965 1966

Giterumlauf 76,4 93,4 415,0 1302,0 1950,2 2016,2
(Milliarden t'km)

Personenbeforderung 30,3 24,5 98,0 1584 201,6 2194
(Milliarden Pers./km)

Beforderte Personen 2485 201,1 1343,5 1834,5 2301,2 24504
(Millionen Pers.)

Beforderte Gliter 157,6 1562 5926 1616,9 2415, 2481.9
(Millionen t)

davon:

Steinkohle u. Koks 26,0 30,0 152,5 4768 5830 5833
Erdol 6,0 8.0 20,5 1125 2223 21402
Erz 9.0 7.0 35,2 1081 192,2 2003
Schwarzmetalle und 4,0 6,0 27,1 88,3 1449 1536
Schrott

Holz 12,0 17,0 42,8 121,5 1495 1423
Baumaterialien -~ - 11,7 324,2 5722 5040
Chemikalien und —_ -_— 4,1 17,1 42,9 41,5
Mineraldilnger

Getreide 180 160 446 715 B4 85.5

Von 1918 bis 1920 wurden 1337 km neuer Linien in Be-
trieb genommen, darunter die wichtige Linie Orenburg—
Orsk. In der Wiederherstellungsperiode und in den
Jahren bis zum Beginn des ersten 5-Jahr-Planes wurden
6538 km Eisenbahnen gebaut.

In den Jahren der drei ersten 5-Jahr-Pline wurde die
Turksib-Magistrale (1442 km) geschaffen, deren Bau
1930 beendet wurde. Die in Betrieb befindliche Strek-
kenléinge der Eisenbahnen betrug 1940 106,1 Tausend
km, d. h., sie wuchs gegeniiber 1913 um 34,4 Tausend
km oder fast um 50%. Jédhrlich betrug der Zuwachs
an Eisenbahnstrecken 1500 km.

Auch in den Jahren des zweiten Weltkrieges ging der
Bau neuer Strecken weiter, In diesen Jahren wurden
besonders die Verbindungen im Ural und im westlichen
Sibirien ausgebaut.

Viele Kriifte und Mittel wurden zur Wiederherstellung
der durch die faschistische Okkupation zerstirten
Strecken und Anlagen aufgewendet. Es wurden 85 000
km Hauptgleise, von denen 28,8 Tausend km auf den
Territorien auslindischer Staaten liegen, wiederherge-
stellt. Zu diesen gesellen sich noch 2734 grolle Briicken,
1200 Drehscheiben in Bahnbetriebswerken, 2300 Was-
serversorgungsstellen, mehr als 719 999 km Nachrichten-
leitungen und viele andere Anlagen.

Die Wiederherstellungsarbeiten wurden bereits im Ver-
lauf des Krieges begonnen, ausgefithrt und in den
Jahren des vierten 5-Jahr-Planes beendet. In diesen
Jahren wurden ebenfalls einige wichtige neue Strecken
in Betrieb genommen und der Bau der Siidsibirischen
Magistrale begonnen die im fiinften 5-Jahr-Plan mit
einer Streckenliinge von 1400 km von Nowokusnezk
nach Zelinograd beendet wurde.

In den 50 Jahren der Sowjetmacht wurde das Eisen-
bahnnetz um mehr als 60000 km bzw. um 85% ver-
groBert.

Die stiihlernen Magistralen verbinden in einem ein-
heitlichen Komplex alle neu geschaffenen Industrie-
zentren des Landes im Ural, in Sibirien, Mittelasien,
dem Fernen Osten, dem Norden und in anderen Bezirken
des unermeflichen Landes, sie ermdoglichen die Ent-
wicklung und die Ausbeutung der Bodenschiitze selbst
der fernsten Bezirke.

Auf griindlichste Weise wurden auch die technischen
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Bild 1 Co-Co E-Lokomotive Baurethe WL 19 (Baujahr 1934)

Ausriistungen der Eisenbahnen verindert. Die Aus-
dehnung der zweigleisigen Strecken erhohte sich um
das 24fache. Mehr als 40 000 km wurden mit automati-
scher Streckenblockung und Dispatcherzentralisation
ausgestattet, 69,3 Tausend km erhielten halbautomati-
sche Streckenblockung. Auf 27 000 km wurden die wich-
tigsten Magistralen elektrifiziert und mehr als 62000
km wurden vollstindig auf Dieselférderung um-
gestellt.

Im Rahmen einer kurzen Darstellung ist es nicht mig-
lich, alle Errungenschaften und Erfolge in allen Zwei-
gen des Eisenbahnwesens darvzustellen, deshalb soll im
Rahmen dieses Artikels nur die Elektrifizierung und
die Verdieselung als einer der Grundpfeiler der tech-
nischen Revolution behandelt werden,

Der Lokomotivpark des vorrevolutioniren RuBland be-
stand in der Hauptsache aus Giiterzuglokomotiven der
Baureihen N, B und S, Die leistungsfihigsten Dampf-
lokomotiven waren darunier die Baureihen E und L.
Im ersten 5-Jahr-Plan wurden die Dampilokomotiven
der Baureihen FD und IS mit mechanischer Kohlebe-
schickung konstruiert und gebaut. Die Leistung der
Dampflokomotive FD brachte eine erhebliche Lei-
stungssteigerung gegeniiber den bisher eingesetzten
Dampflokomotiven mit sich, Im zweiten 5-Jahrplan
wurde die wirtschaftlichere Baureihe SO in Betrieb ge-
nommen, die dann in grofen Stuckzahlen gebaut
wurde. In den Nachkriegsjahren wurden modernere
Dampflokomotiven der Baureithen L und LW in Belrieb
genommen.

Ungeachtet der verbesserten und modernisierteren Kon-
struktion der Dampflokomotliven blieb ihr Wirkungs-
grad aus den bekannten Grinden niedrig und erreichte
insgesamt nur 6 bis 7%. Die wirtschaftlichsten Mittel
zur Losung der Aufgabe der Beforderung des stindig
wachsenden Giuterumfanges, der Erhohung der Durch-

laBlanigkeit der Eisenbahnen und anderer Forderungen
war die Einfithrung der elekirischen und Dieselzug-
kraft.

Im vorrevolutionidren Rullland gab es keine einzige elek-
trifizierte Strecke und erst unter der Sowjetmacht war
die Moglichkeit vorhanden, die elekirische Zugkraft im
breiten Umfang einzufiihren,

Der GOELRO-Plan, der auf dem 21, Kongrell der Rite
1921 bestiitigt wurde, sah die Elektrifizierung einiger
Berg- und Vorortstrecken und einiger hochbelasteter
Hauplstrecken vor. 1926 wurde die erste Eisenbahn-
strecke der Sowjetunion Baku — Surachani elektrifiziert
und 1929 begann der Betrieb mit elektrischen Ziigen
aul dem Vorortabschnitt Moskau—Mititschi. Ende 1940
waren insgesamt 1865 km Eisenbahnlinien elektrifiziert.
Auch in den Jahren des zweiten Weltkrieges wurde
weiter elektrifiziert, wobei besonders eine Rethe hoch-
belasteter Abschnitte im Ural und auch die Vorort-
strecken Moskau—Kunzewo und Moskau—Nachabino
elektrifiziert wurden.

In der Nachkriegsperiode wurde das Tempo der Elek-
trifizierung bedeutend verstirkt.

Im Februar 1956 wurde der Generalplan [iir die Elek-
trifizicrung der Eisenbahnen angenommen, welcher be-
inhaltet, dafi in der Frist von 15 Jahren (1956—1970)
40 000 km Eisenbahnlinie elektrifiziert werden. Den
gewaltigen Umfang dieses Planes beleuchtet der Fakt,
dall auf allen Eisenbahnen der Welt ein solches Pro-
gramm der Elektrifizierung ungefiihr in 70 Jahren er-
fiillt werden kann.

Zur Zeit sind 27000 km Strecken elektrifiziert, was
mehr als !/, aller elektrifizierten Eisenbahnen aller
auslidndischen Staaten ist.

Die lingste elektrifizierte Strecke der Welt ist die Ma-
gistrale Moskau—Baikal mit einer Liinge von 5670 km,
Gewaltige Magistralen sind auch die Strecken Lenin-
grad—Moskau—Rostow—Leninakan mit 3380 km Linge,
Moskau—Swerdlowsk — 1750 km, Kusbas—Abakan—
Taisched mit rund 1700 km, Donbass—Lwow—Tschopp
mit rund 1400 km u. a.

In diesem Jahr werden ebenfalls die Arbeiten zur
Elekirifizierung der Magistrale Moskau—Kiew—Lwow—
Tschopp beendet.

In der jetzigen Zeit wird als Grundsystem die Elektri-
fizierung mit Wechselstrom und einer Spannung von
25 kV verwirklicht. Die Wechselstromelektrifizierung
wurde bereits auf uber %000 km Streckenlinge einge-
fiihrt.

Der Bau der ersten Elektrolokomotive wurde 1932 durch
das Werk ,.Dynamo* gemeinsam mit dem Damptloko-
motivwerk Kolomna ausgefiihrt. Es wurde eine 6ach-
sige  Streckenlokomotive mit einer Leistung von
2040 kW und einer Geschwindigkeit bei Stundenlei-
stung von 30,5 km/h gebaut, der kurze Zeit spiter die
Baureihe WL 19 mit hoherer Geschwindigkeit folgte.
1938 begann die Serienproduktion der Universalloko-
motive WL 22, die 1948 im E-Lok-Werk Nowotscher-
kask als Baureihe WL 22M mit einer Leistung von
2400 kKW umfassend modernisiert und rekonstruiert

Bild 2 BoHo <4+ BoBo E-
Lokomotive Baureihe WL
mit Rickgewinnungsbrem-
sung (Bawjahr 1956)
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Bild 3

Elektro-Triebzug ER 1, N = 4000 kW (20 Fahrmotoren),

v 130 km/h
mae

wurde. 1953 begann der Bau der ersten 8-achsigen Bau-
reihe WL 8.

In der heutigen Zeit stellt die inliindische Industrie
leistungsfiihige 8achsige Elektro-Lokomotiven fir
Gleichstrom, Wechselstrom und Zweisystem-Lokomo-
tiven auf der Basis vereinheitlichter mechanischer Teile
und elektrischer Ausriistungen her.

Wenn die erste inlindische E-Lokomotive eine Leistung
von 2000 kW besal, so sind in der modernen Baureihe
WL 80K, die mit Wechselstrom und Siliziumgleichrich-
tern arbeitet, 6520 kKW installiert. Sie ist damit die lei-
stungsfiithigste Lokomotive der Welt.

1926 begann der Bau von elektrischen Triebwagensek-
tionen, der 1947 vom Rigaer Wagenbauwerk mit dem
Elektrozug der Serie Sr fortgesetzt wurde,

Die 1960 gebauten neuen Ziige der Rigaer und Kalini-
ner Wagenbauwerke sind moderne Elektroziige der
Baureihe ER 1, ER 9 u. a,, die mit einer Geschwindigkeit
bis 130 km/'h auf den langen Vororistrecken verkehren.
Die Sowjetunion kann als Heimat der Diesellokomo-
tive bezeichnet werden. Im Jahr 1922 wurde auf Vor-
schlag Lenins im Obersten Sowjet der BeschluB iiber
den Bau der ersten Diesellokomotive angenommen.
Die erste sowjetische Diesellokomotive wurde 1924 in
Leningrader Betrieben gebaut. Eine besonders breite
Einfithrung der Dieselzugkraflt erfolgte nach dem Gro-
fBen Vaterlindischen Krieg, 1946 wurde im Werk Char-
kow das erste Muster der Baureihe TE 1 mit einer
Leistung von 1000 PS gebaut, die 1947 in die Serien-
produktion ging. Dieser Baureihe folgte 1948 die erste
Zweisektionslokomotive TE 2, die heute noch im Nah-
gilerverkehr und im Rangierdienst eingesetzt wird.
Nach einiger Zeit, als das Transportwesen wieder er-
richtet war, stiegen die Anforderungen an die Zug-

Bild 5 Zweisektionslokomotive Baurcihe TE 1 4000 PS, die-

selelekirisch

Biid 4 oo PS dieselelektrische Lokomotive Baurethe TE 1

kriifte, und es entstand 1953 die erste Diesellokomotive
der Baureihe TE 3 mit einer Leistung von 4000 PS, die
1955 in die Serienproduktion ging und heute in einer
Stiickzahl von einigen Tausend Lokomotiven die
Hauptstiitze der Dieselzugbeforderung dargestellt.
Aufl der Basis der TE 3 wurde fiir den Reisezugver-
kehr die TE 7 entwickelt, die mit einer Geschwindig-
keit von 140 km/h die durchgehende Beftorderung des
weltbekannten ,Roten Pfeiles® von Moskau nach Le-
ningrad itbernahm. In den vergangenen Jahren, von
1961—1966, wurden die Arbeiten an Diesellokomotiven,
die eine Leistung von 3000 und 4000 PS in einer Sek-
tion besitzen, fortgefithrt. So wurden die Baureihen
TE 10 und TEP 10 mit einer Leistung von 3000 PS und
die Zweisektionslokomotiven 2 TE 10, 2 TE 40 und
2 TE 10 L mit 6000 PS Leistung in Betrieb genommen.
Fiir den Schnellverkehr wurde die TE P 60 mit einer
Leistung von 3000 PS und einer Hochstgeschwindig-
keit von 160 km entwickelt und befindet sich heute be-
reits in groflen Stiickzahlen in Betrieb. Gleichzeitig
mit dem Bau von Diesellokomotiven mit elektrischer
Kraflliibertragung begann der Bau von dieselhydrau-
lischen Lokomotiven, von denen besonders die Bau-
reihen TG 102 (4000 PS) und die TG 106 und TGP 50
mit einer Leistung von 4000 PS in einer Sektion ge-
nannt werden missen. Zur Bewiiltigung der umfang-
reichen Rangierarbeiten wurden die Baureihen TEM 1
(1000 PS), TEM 2 (1200 PS) und TGM 3 (750 PS) erfolg-
reich in Betrieb genommen,

1966 wurde fiir die Arbeit auf grofien Rangierbergen
eine Zweisektionslokomotive TGM 5 mitl einer Leistung
von 2400 PS und hydraulischer Kraftiibertragung in die
Produktion tibernommen,

Die Einfihrung der elektrischen und Dieselzugkraft in

Bild & 3000 PS dieselelektrische Lokomotive Baureihe TE 10
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Bild 7  Zweisektionslokomotive Baureihe 2 TE 10 L, 6000 PS,
dieselelektrisch

der Nachkriegsperiode wurde mit einem sehr hohen
Tempo verwirklicht, was besonders in der nachfolgen-
den Aufstellung sichtbar wird.

1940 1958 1965 1966

Elektrifizierte Linien (1000 km) 1,9 85 249 210
Streckenliinge mit Dieselzugkraft 0,3 11,1 55,2 61,4
(1000 km)

Antell am Giiterumlauf:

elekirische Zugkraft 2,0 15,1 39,5 42,0
Dieselzugkraft 0,2 11,3 45,0 46,0

Im Jahr 1966 betrug die Ausdehnung der elektrifizier-
fen Linien das 14fache im Vergleich mit 1940 und die
Abschnitte, die mit Dieselzugkraft befahren werden,
steigerten sich um 200mal. In der gleichen Zeit betrug
die Giiterbeférderung, die mit den modernen Zug-
kraftarten geleistet wird, 88,8% und erreichte im
1. Halbjahr bereits 92% vom Gesamtumfang der Be-
forderungen.

1956 wurde der Bau von Dampflokomotiven in der So-
wjetunion eingestellt. Im Jubiliumsjahr werden eben-
falls wiederum rund 2000 km Eisenbahnen elektrifiziert
und rund 5000 km auf Dieselzugfirderung umge-
stellt. Somit werden Ende 1967 durch Diesel- und elek-
trische Zugkrifte rund 95000 km Streckenlinge be-
fahren, der spezifische Anteil an der Giiterbeférderung
betrigt dann mehr als 92%.

Bild 8 3000 PS dieselelektrische Lokomotive Baureihe TEP 60,

v 160 km/h
max

In dhnlicher progressiver Weise haben sich auch alle
iibrigen Fachgebiete des Eisenbahnwesens entwickelt,
so dall heute das sowjetische Eisenbahnwesen zu den
modernsten der Welt zihlt.

Die Beschliisse des XXIII. Parteitages der KPdSU
legten die gewaltigen Aufgaben auf der Grundlage
der Erfordernisse der Volkswirtschaft fest und bestim-
men damit gleichzeitig die weitere Entwicklung des
Eisenbahnwesens,

Die Giiterbeférderung wiichst im 5-Jahr-Plan um 23%
und wird 1970 2400 Milliarden tkm betragen. Allein
der Zuwachs von 450 Milliarden tkm iiberschritt um
zweimal die Giiterbeférderung, die in der jetzigen
Zeit von den Eisenbahnen Englands, Frankreichs,
Westdeutschlands, Italiens und Japans zusammenge-
nommen geleistet wird, die zusammen ein gleiches
Netz wie die UdSSR besitzen. Die Personenbeforde-
rung erhoht sich um 13% und wird 230 bis 240 Milliar-
den Perskm betragen.

In diesen Jahren wird ebenfalls die Mittelsibirische
Magistrale abgeschlossen, die Mittelasien mit dem euro-
piischen Teil und den anderen Bezirken des Landes
verbindet. Insgesamt werden 7000 km Eisenbahnen,
3,5 Tausend km zweiter Gleise gebaut und 10000 km
elektrifiziert. Mit automatischer Streckenblock-und Dis-
patcherzentralisation werden 12000 km ausgeriistet,
wihrend 20 Rangierberge mechanisiert werden. Auf
25 Tausend einzelnen Punkten werden die Bahnhofs-
gleise verliingert, so dall dann durchgehend auf langen
Strecken Ziige mit einer Anhiingelast von 5—6,5 Tau-
send Tonnen befdrdert werden konnen. Jihrlich werden
auf 10000 km neue schwerere Schienen verlegt. Die
liickenlosen Gleise erreichen 1970 eine Linge von 20 000
km, und auf der gleichen Liinge werden Betonschwellen
verlegt,

Die Erginzung des rollenden Materials erfolgt durch
die Serienproduktion der leistungsstarken E-Lok WL 80,
der Diesel-Lok 2 TE 10 und der schnellfahrenden Lo-
komotiven der Baureihen Tsch, TEP 60 und TEP 10.

Der Wagenpark wird durch die Serienproduktion von
Giiterwagen mit 94 und 125 { Tragfdhigkeit umfassend
ergiinzt. Durch die Erfiillung der genannten Aufgaben
des 5-Jahr-Planes in der Elektriefizierung und der Ein-
fithrung der Dieselzugkraft betriigt dann das elektrifi-
zierte Streckennetz 35000 km, auf denen 51% der Gii-
terbeférderung geleistet werden, 46% werden durch
die Dieselzugkraft iibernommen. Der Wagenumlauf
wird auf 5,1 Tage verringert und die Abschnittsge-
schwindigkeit wichst auf 36 km/h.

Die Arbeiter der stihlernen Magistralen — genauso wie
das gesamte sowjefische Volk — wetteifern im sozia-
listischen Wettbewerb fiir die besten Leistungen im

Jubildumsjahr.
Durch angestrengte Arbeit trigt jeder Eisenbahner da-
zu bei, das historische Datum — !/, Jahrhundert des

ersten sozialistischen Staates der Welt — ehrenvoll zu
begehen.

Bild 9 4000 PS dieselhydraulische Lokomotive Bau-
reihe TG 102
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HO-ANLAGE (20 m x 3,0 m)

29 Weichen sind auf der HO-Heimanloge des Herrn Rolf Bach-
mann verlegt. Die Strecke ist zweigleisig und fihrt durch zwei
Bohnhofe und an einem Haltepunkt vorbei. Zur elektrischen
Ausriistung gehéren 94 Schalter. Diese sind so angeordnet, doB
selbst Kinder den Zugbetrieb gut regeln kénnen. Es konnen vier
Zige zugleich fohren. Zahlreiche Gleisabschaltungen geben die
Gewahr, daBl keine Zusammenstofie vorkommen (sollten). Auf der
Anlage wird mit neun Triebfahrzeugen und Gber 60 Wagen der
verschiedensten Gattungen gefahren,

Fotos: Heinz Wienefeld, Crimmitschau

Cceweg(
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Nach ,zédher Uberzeugungsarbeit” mit
seiner Frau ist es Herrn Wolfgang
Barthel gelungen, seine H0-Heimanlage
im Schlafzimmer oufbauen zu kénnen.
Das Motiv ist eine Nebenbohn mit
groBem Giteraufkommen. Etwa 40m
Gleise und 22 Weichen sind verlegt
worden.

Foto: Wolfgang Barthel, Dresden
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Modellbahnanlagen
auf der

Ostseewoche

Die diesjahrige Ostseewoche vom 9. bis
16. Juli, die im Zeichen des zehnjahrigen
JubilGums dieser jedes Jahr international
stark beachteten Veranstaltung der Lander
des Ostsee-Raumes stand, brachte auch ein
interessantes Ereignis fir die Modelleisen-
bahner. Das Ministerium fiir Verkehrswesen
der DDR hatte iiber das Generalsekretariat
des Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes
die Arbeitsgemeinschaft Kothen gebeten in
Rostack eine Modellbahn-GroBanloge der
NenngréBe HO aufzustellen, Der VEB Piko
unterstiitzte die AG Kothen beim Aufbau
und der Ausgestaltung dieser Anlage.

Die Anloge war 10m lang und 2,40 m
breit. Sie stellte einen Wagenlodungs-
Knotenpunkt dar. Der Wagenladungs-
Knotenpunkt besaB auch einen Sternmisch-
platz pach der neuesten Technologie des
Stralenbaues in der DDR. Diese moder-
nen Betriebe haben die Aufgabe, alle
StraBen in einem Umkreis bis zu 80 km
zu unterhalten. Die Fohrzeuge und mo-
dernen Boumaschinen des Sternmisch-
platzes (Tieflader, Schrapper, Zementbehal-
ter) wurden von den Mitgliedern der
Kothener Arbeitsgemeinschaft selbst ge-
baut. Sehr wirkungsvoll waren auch einige
mehrgeschossige Reihenhduser und andere
moderne Bauten. Samtliche Piko-Wagen
waren mit der neuen i-Kupplung versehen,
die bei den Fahrten ihre Funktionstiichtig-
keit erneut unter Beweis stellte (Bilder
1 bis 3).

Bild 4 Ebenfalls auf der Ostseewoche de-
monstrierte der VEB Tiefbau-Union Rostock
auf einer Modellbahnanlage einen Hafen-
umschlag.

Fotos: Horst Riederer, Kénigs Wusterhausen
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Leningrad ist die zweitgrofite Stadt der UdSSR und
zéhlt mit den Vororten 3,4 Millionen Einwohner (1961).
Leningrad war bis 1918 Hauptstadt (Sankt Petersburg;
Petrograd) des zaristischen RufBllands. Heute ist es ne-
ben Moskau ein bedeutendes Industrie- und Kulturzen-
trum. Architektonisch ist Leningrad eine der schonsten
Stiidte der UdSSR und besitzt viele bedeutende Bauten.
Als zweite Stadt der UdSSR erhielt Leningrad im
Jahre 1955 eine Untergrundbahn (Moskau 1935, Kiew
1960, Thlissi 1965).

In Leningrad sind nahezu alle dffentlichen Verkehrs-
mittel vorhanden. Neben der Metro gibt es den elek-
trischen Vorortverkehr der Staatseisenbahn mit Trieb-
ziigen. Innerhalb der Stadt dominieren heute Obus und
Omnibus, wiihrend die Straflenbahn aus dem Stadtkern
in die Randgebiete verdriingt wird, Ferner werden noch
einige Schiffslinien auf der Newa betrieben, die aber
mehr dem Ausflugs- und Gelegenheitsverkehr dienen.
Nicht vergessen werden sollen die Taxis, die sehr zahl-
reich zur Verfiigung stehen, Dem auslindischen Besu-
cher fillt sofort die dichte Fahrfolge der offentlichen
Verkehrsmittel auf. Bei einigen Omnibuslinien sind
Folgezeiten von einer Minute keine Seltenheit.

Bereits vor dem zweiten Weltkrieg beschloB man den
Bau einer Metro nach dem Moskauer Vorbild und be-
gann mit dem Bau. Der zweite Weltkrieg und die mehr-
jahrige totale Blockade Leningrads durch die faschisti-
sche Hitlerwehrmacht brachten eine Unterbrechung der
Bauarbeiten.

Streckennetz

1. Linie (Kirow—Wyborger Linie): Im Jahre 1955
konnte die erste Teilstrecke erdffnet werden: Awtowo —
Platz des Aufstandes. Diese 10,8 km lange Strecke hat
acht Stationen. Sie verbindet die Wohnsiedlungen Aw-
towo und das Kirow-Werk mit der Innenstadt und ist
ferner eine Verbindungslinie fiir vier der fin{ Kopt-
bahnhéfe der Eisenbahn in Leningrad (Baltischer, War-
schauer, Witebsker und Moskauer Bahnhof).

Im Sommer 1058 wurde die Tinie um zwei Stationen
(3 km) bis zur Station Leninplatz verlingert. Dadurch
wurde der fiinfte Fernbahnhof (Finnischer Bahnhof)
an das Metronelz angeschlossen. Das war auch der
erste Teilabschnitt, der die Newa unterfidhrt.

2. Linie (Moskau—Petrograder Linie): Nach Fertigstel-
lung der 1. Linie wurde der Bau der 2. Linie begonnen.
Im Frithjahr 1961 konnte der erste Teilabschnitt erdfi-
net werden: Technologisches Institut—Siegespark. Diese
6.6 km lange Strecke hat fiinf Stationen und in der
Station Technologisches Institut eine Verbindung mit
der 1. Linie. Diese Ubergangsstation besitzt Richtungs-
bahnsteige (in Moskau Umsteigebahnhéfe nur mit Li-
nienbahnsteigen). Im Jahre 1963 wurde die zweite Teil-
strecke nach ,Petrograder Seite“ mit vier Stationen er-
6ffnet. Die Newa-Unterfithrung liegt in der Néhe der
Peter-Pauls-Festung an einer verhéltnisméBig breiten
Stelle (etwa 800 m).

3. Linie (Newski—Wassiljew-Insel Linie): Diese Linie
ist 1966 ertffnet worden. Sie unterfdhrt den Newski-
Prospekt, die bekannteste Geschiiftsstralle Leningrads,
in seiner ganzen Liinge,

Die weiteren Ausbaupliine sehen eine Vergroflerung des
Streckennetzes bis 1980 auf 100 km Liénge mit 90 Sta-
tionen vor.
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Le méiro en Leningrad

Dipl.-ing. RAINER ZSCHECH, Leuna

DIE METRO IN LENINGRAD

Jleuunrpaackuii MeTponoauTeH

The Meiro in Leningrad

Fotos: F. und R. Zschech

Bild 1 Streckennetz
der Metro Leningrad
(Stand Juli 1965)
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Bahnanlagen

Die bisherigen Metrostrecken verlaufen in Tunnels. Sie
haben Tieflage (in FluBinidhe bis 70 m). Nur in den
AuBenbezirken sind die Strecken 15 bis 17 m tief (Un-
terpflasterlage). Die Linien werden in einer Tonschicht
des Kambriums erbaut, die sich gut fiir den Schildvor-
triecb mit mechanischem Abbau eignet. Dabei werden
Vortriebe von 12m in 24 Stunden erreicht. Bei beson-
ders schwierigen geologischen Bedingungen wurde mit
Druckluftverfahren oder mit Einfrieren unstabiler Bo-
den gearbeitet (Im Jahre 1966 wurde die Strecke Le-
ninplatz—Awtowo in den neuen Wohnbezirk Datsch-
noje, der im Siiden der Stadt liegt, verlingert — 1,6 km.
Der neue Endbanhof ist die erste Hochbahnstation der
Leningrader Metro).

Jedes Gleis einer Strecke wird in einer Rohre verlegt.
Zwischen diesen zwei parallellaufenden Rohren, die im
Stationsbereich zur Aufnahme des Bahnsteiges vergro-
Bert sind, befindet sich in den Stationen noch eine dritte
Rihre, die als Mittelhalle ausgebaut ist. Die breiten
Siulen zwischen diesen Rohren enthalten die Frisch-
luftzufiihrungskanile. Die Luft wird 8 bis 9mal stind-
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Bild 2 Querschnitte der Metro bei Bauweise in Tieflage (Mafi-
angaben sind Richtwerie). 1. freie Strecke mit Stahlbeton-Kas-
setteniihbings, 2. Haltestelle mit Pylon-Sdulen, 3. Haltestelle
mit Kolonnen-Sdulen, 4. Haltesiclle mit tiirenverschlossenem
Balnsteig

lich erneuert und ihre Temperatur auf 10 bis 12°C (im
Winter) bzw. 20°C (im Sommer) gehalten.
Das Gleis hat eine Spurweite von 1524 mm und ist
schotterlos verlegt. Die Halbschwellen sind einbetoniert.
Der Stromzufithrung dient eine seitliche Stromschine,
die von unten bestrichen wird (Ausfiihrung wie bei
der Berliner S-Bahn), Die Nennspannung betriigt
= 0,75 kV.
Die Bahnhife bestehen aus der Stationsanlage in der
Erde und dem Empfangsgebiude auf der Erdoberfliche
bzw. in Unterpflasterlage. In der Empfangshalle befin-
den sich Wechselkassen und automatische Eingangs-
sperren. Durch Einwurf eines 5-Kopeken-Stiickes wird
der Zugang fiir eine Person freigegeben. Bei einer Be-
diensteten ist der Zugang mit Zeitkarten und Fahr-
scheinen moglich. Uber Fahrtreppen, die sich mit einer
Geschwindigkeit von 0,75 m/s (neue Anlagen 0,93 m/s)
ewegen, gelangt man in die eigentliche Station. Die
Fahrtreppen sind bis zu 100 m lang und haben eine
Fahrzeit von etwa zwei Minuten. Es sind jeweils drei
Treppen vorhanden, von denen je eine ab- und eine
aufwiirts fihrt. Die dritte Treppe wird im Spitzenver-
kehr der Flutrichtung zugeschaltet. Versuchsweise wur-
den die beiden Endstationen der 2. Linie ohne Seiten-
bahnsteige gebaut. Die Mittelhalle wurde auf 95m
(gegeniiber sonst etwa 8 m) verbreitert und ist von den
Gleisen durch Tiren abgeschlossen. Der Zug hilt dabei
elektronisch gesteuert genau hinter diesen Tiiren, wo-
nach beide Tlrsysteme (Zug und Bahnsteig) gedffnet
werden. Gegenliber den Vorteilen der billigeren Bau-
ausfiihrung und der verringerten Unfallgefahr ergeben
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Bild 3 Eingang zur Station ,Petrograder Seite" durch einen
Fufigingeriunnel unter der Kirow-Strafe

sich Nachteile durch die  behinderte Verteilung der

Fahrgiste aul die gesamte Zuglinge bei starkem Ver-

kehr,

Friher wurden die Stationen mit gréfter Pracht aus-

gestaltet. Riesige Mengen Marmor- und Granitplatten

von verschiedensten Fundstitten wurden verarbeitet.

Dabei veranschaulicht jede Station eine bestimmte The-

matik:

Awtowo: Waffenruhm der Sowjetarmee,

Kirow-Werk: Industriealisierung der Sowjetunion,

Narwaer Tor: Revolutioniire WVergangenheit und Ar-
beitstaten des Stadtviertels Narwa-Tor,

Baltischer Bahnhof: Sowjetische Flotte und ihre revo-
lutiondren Taten,

Technologisches Institut: Sowjetlische Wissenschaft,

Puschkinstralle: Puschkin und seine Wirkungsstiitten,

Wladimirplatz: Mosaik , Uberfluf3®,

Platz des Aufstandes: Sozialistische Revolution,

Leninplatz: Mosaik ,Lenin — Fithrer der Revolution®,

Infolge der im Jahre 1957 nach dem XX. Parteitag ab-

gehaltenen Architekturkonferenz verinderte man die

Bauausfiihrung. Die Stationen der 2. Linie zeichnen sich

durch sachliche Linienfithrung aus und wirken schr

modern. Die Stationen des ersten Teilabschnittes haben

2, T. noch einen markanten Wandschmuck:

FrunsestraBe: Hochrelief mit Frunse,

Moskauer Tor: Plastisches Ornament aus alten russi-
schen Waffen,

Elektrokraftwerk: Elektrifizierung des Landes.

In der Station Technologisches Institut gehiren die

beiden Bahnsteige den verschiedenen Ausfith-

rungsarten an.

Bei den Stationen des zweiten Abschnittes der 2. Linie

wurde die Architektur noch sachlicher gestaltet.

zZwel

Bild 4 Monumentales Eingangsgebdude der Station Narwacr
Tor+
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