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Eine ecchte Bahnhofsatmosphire strahlt
dieses Bild aus
Foto: Gebser, Potsdam-Babelsberg

Titelvignette

Flachwagen der DR, vierachsig, zum
Transport ven Fahrzeugen, langem Lade-
gut, Containern usw. geeignet, Das Fahr-
zeug ist seitlich mit jeweils acht Klapp-
rungen ausgeriistet. Der VEB PIKO lie-
fert Modelle dieses Wagentyps in den
Nenngroflen HO und N,

Zeichnung: VEB PIKO

Riicktitelbild

Bahnhof Dresden-Neustadt, Bahnsteig 8.
Eingefahren ist der D 208 aus Richtung
Giirlitz, gefordert von der 03 2237 — 0, nach
wie vor einer formschdinen und leistungs-
fihigen Schnellzuglokomotive der DR.

Foto: Reinfried Kndbel, Dresden



Spezialistentreffen ,Junger Eisenbahner” -
der Hohepunkt der Jugendarbeit im Jahre 1971/72

In diesem Monat werden die ersten Stunden der ge-
meinsamen Arbeit in den Arbeitsgemeinschaften da-
durch bestimmt, daBl die Aufgaben und Ziele fiir das
neue Schuljahr abgesteckt werden. In unseren Arbeits-
gemeinschaften ,Junger Eisenbahner“ ist der Jahres-
arbeitsplan schon eine gute Tradition geworden, weil
mit jedem Schuljahr die Krifte und Moglichkeiten des
Kollektivs neu eingeschiitzt werden miissen, Der Ab-
schied der ,alten Hasen", die in die Gruppe der
erwachsenen Modellbahnfreunde i(bergehen, ist ver-
bunden mit der Erfiilllung der Wiinsche der ,Klein-
sten”, die mit dem Ubergang in die 5. Klasse das Recht
erworben haben, Mitglied einer Arbeitsgemeinschaft
JJunger Eisenbahner* zu werden. Dabei miissen wir
leider haufig feststellen, dafl in vielen Jugendgruppen
die Zahl der Bewerber oft die sehr beschrinkten mate-
riellen und paddagogischen Maoglichkeiten {ibersteigt.
FEine Erscheinung, die manchem Modellbahnfreund An-
stofl zum Nachdenken geben sollte, sich auch der dank-

baren Aufgabe als Leiter einer Jugendgruppe zu wid-

mern.

Im Heft 41971 haben wir die Wesensztige der Jugend-
arbeit und die Stellung des Spezialistentreffens im
Prozefl der staatsbiirgerlichen Erziehung prinzipiell
erldutert. Der Verlauf der Spezialistentreffen in den
Bezirken und das zentrale Treffen haben die Richtig-
keit des beschrittenen Weges vollauf bestitigt. Es ist
mit der neuen Konzeption gelungen, die Enge der Lei-
stungsvergleiche und die Reglementierung der Jugend-
kommissionen der Bezirke durch die Jugendkommis-
sion des Prasidiums 2zu beseitigen. Damit wurden
gewaltige- Potenzen fiir eine den konkreten Bedingun-
gen und Modéglichkeiten der Arbeitsgemeinschaften und
Bezirksvorstinde entsprechende zielgerichtete Titigkeit
und die Verwirklichung konstruktiver Ideen frei.
Einige von diesen Ideen, die in diesem Jahr geboren
wurden, sind:

Verbindung der Spezialistentreffen , Junger Eisen-
bahner* mit gesellschaftlichen Hohepunkten im Ge-
biet, d. h. Verbindung mit einer guten Offentlichkeits-
arbeit durch Ausstellung der Exponate.

Einbeziehung der Patenklassen der im Titelkampf
stehenden Kollektive aus den Produktionsbereichen der
Deutschen Reichsbahn. Das fiihrte im Bezirksvorstand
Schwerin zu einer Zahl von 17 teilnehmenden Mann-
schaften.

Die Freude iiber die Ereignisse kann durch die auf-
getretenen Unzuldnglichkeiten nicht getriibt werden,
aber es ist notwendig, auch sachlich und damit zu-
gleich kritisch die Fehler und Mingel zu erkennen.

An erster Stelle stehen dabei vielfidltige organisato-
rische Fragen. So wurden im Bezirk Dresden die
Exponate verteidigt, ohne dall im Prozel3 der Verteidi-
gung die in der Ausstellung gezeigten Exponate hin-
reichend begutachtet werden konnten. Ein weiteres
Beispiel ist die kurzfristige Vorverlegung des zentralen
Treffens in Potsdam.* Das hatte zur Folge, dall den
Teilnehmern das groflie Erlebnis, mit dem ehemaligen
Minister fir. Verkehrswesen der Deutschen Demokra-
tischen Republik, Genossen Dr. h. ¢. Kramer, person-
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lich zu sprechen, vorenthalten wurde, da dieser einer
solchen kurzfristigen Terminéinderung nicht entsprechen
konnte. Als Mangel ist auch die Forderung einiger
Modellbahnfreunde nach Eingrenzung der Thematik,
Differenzierung nach Altersgruppen und Schaffung von
Bewertungsrichtlinien zu betrachten. Solche geforderten
Regelungen kann und wird es fiir die Erfahrungsaus-
tausche ,Junger Eisenbahner" nicht geben. Die hihere
Qualitit in der Zielsetzung der Treffen verlangt von
uns ein hoheres Mall an VerantwortungsbewubBtsein,
um die subjektiven Ansichten zum objektiven Urteils-
vermigen weiterzuentwickeln. Nur unter diesen Be-
dingungen ist es moglich, den schon erwiihnten Ideen-
reichtum auch anderenorts praktisch nutzbar zu
machen bzw. zu erweitern. Weiterhin mul} eingeschitzt
werden, dall es uns nicht gelungen ist, die Pioniere,
FDJler und Schiiler zu einer kidmpferischen Mitarbeit
in der Jury zu befidhigen. Wir miissen daher unseren
erzieherischen Einflul auch auf die Herausbildung
eines Urteilsvermogens der Pioniere und Schiiler aus-
richten, damit im néchsten Jahr die Mitwirkung der
Arbeitsgemeinschaftsleiter bzw. Mannschaftsbetreuer
in der Jury unterbleiben kann.

Auf Grund der erbrachten Erkenntnisse kam die
Jugendkommission des Prisidiums zu der Feststellung,
daf eine schnelle Uberwindung der Unzulinglichkeiten
mit der sofortigen Orientierung der Arbeit der Jugend-
gruppen auf das Spezialistentreffen zu erreichen ist.
Daher ergeht an alle Arbeitsgemeinschaften ,Junger
Eisenbahner“, unabhingig von ihrer Mitgliedschaft im
DMV der DDR, an die Jugendgruppen des DMV der
DDR und an die Pionierkollektive bei den Pionier-
eisenbahnen der Appell, durch ihre Arbeit dazu bei-
zutragen, daB der Pionierauftrag

+Thiilmanns Namen tragen wir —
sei seiner wiirdig, Pionier!"

und der FDJ-Auftrag

JLernt im Geiste Thilmanns kdmpfen —
alles fiir unsere sozialistische Deutsche
Demokratische Republik!®

in Ehren erfiillt werden.

Thédlmanns Verméchtnis zu erfiillen, d. h. mit klugen
Gedanken und Forschergeist an die Arbeit zu gehen,
um im Modell Vorschlidge fiir einen noch besseren
und noch sichereren Eisenbahnbetrieb zu entwickeln
oder die Traditionen revolutioniiren Kampfes der deut-
schen Arbeiterklasse widerzuspiegeln, oder durch
Wandzeitungen und Tagebiicher nachzuweisen, dall
Zielstrebigkeit und unermiidliche Arbeit die Quelle all
unserer politischen und wirtschaftlichen Erfolge ist.
Die Arbeitsgemeinschaften melden ihre Teilnahme-
bereitschaft bis zum 28, Februar 1972 an die Bezirks-
vorstinde, die die Spezialistentreffen in den Monaten
Miérz und April durchfithren. Die durch das Diplom
des Vorsitzenden des Bezirksvorstandes ausgezeichne-
ten Exponate werden zum zentralen Spezialistentreffen
delegiert, das in der Zeit vom 5> bis 7. Mai 1972 statt-
finden soll.

Jugendkommission des Prédsidiums
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ROBERT ECKELT, Berlin

Rekonstruktion
des Bw Berlin-Ostbahnhof

An der Ostausfahrt des Berliner Ostbahnhofs sind um-
fangreiche Erweiterungsvorhaben im Gange — teils ab-
geschlossen, teils im Bau, teils noch in Vorbereitung.
Das tiber 100 Jahre alte, traditionsreiche Bw Ostbahn-
hof, Trdger des Ordens ,Banner der Arbeit*, wird
modernisiert. Der Reisende sieht davon allerdings kaum
etwas, weil das Geldnde zwischen der Miihlendamm-
strafle und den Bahnhofsgleisen erheblich tiefer liegt
als diese.

Die Rekonstruktion des Bw wurde mit der Umstellung
von Dampf- auf Dieseltraktion erforderlich, denn seit
dem 1..August 1970 wurden alle Lok der BR 110 und
118 hier konzentriert, wihrend die BR 106 im bis-
herigen Betriebsteil Rummelsburg des TBw Karlshorst
stationiert sind. Die Anlagen fiir das Bekohlen, Ent-
schlacken und Auswaschen sowie die Wasserkrane
konnten wegfallen, wahrend Tankanlagen und Zapi-
sdulen fiir Treibstoff hinzukamen,

Es galt aber vor allem, die Vorteile der modernen
Traktion voll zur Geltung zu bringen: Wendezeiten
verkiirzen, die Qualitdt der Unterhaltungsarbeiten er-
hthen, dadurch die Loklaufstérungen wesentlich ver-
ringern und die Attraktivitdt der Dieseltraktion fiir
den Reiseverkehr erhdhen. Diese Forderung ergibt sich
auch aus der Tatsache, dall die Diesellokomotiven in-
folge ihres grofleren Aktionsradius ldngere Ausbleibe-
zeiten ermdglichen und nur noch in grofleren zeitlichen
Abstinden zur betrieblichen Behandlung ins Bw kom-
men. GewiB, schnelles, prdzises Arbeiten ist flr jedes
Bw unerléBlich, flir das Bw Berlin-Osb, das griofite
Reisezug-Bw der Hauptstadt der DDR, aber von ganz
besonderer Bedeutung; denn von hier werden zahl-
reiche internationale Fernschnellziige, die Container-
Ziige, der gesamte ,Sputnik“-(Berufs)-Verkehr rund
um Berlin bespannt, und immer weitere Aufgaben auf
den Magistralen der Deutschen Reichsbahn kommen
hinzu. Mit mehr als 120 Triebfahrzeugen zi#hlt das Bw
Berlin-Osb neben Magdeburg, Erfurt, Dresden usw. zu
den griéf3ten der Republik.

Die zunehmende Quantitit und Qualitdt der Arbeiten
konnte aber in dem alten, nicht mehr ausreichenden
Betriebsteil Berlin-Rummelsburg, wo viele Arbeiten
unter freiem Himmel durchgefithrt werden mullten,
nicht mehr bewéltigt werden. :
Kernstiick des Projektes sind zwei Hallen aus Beton,
Stahl und Glas; die eine 45 >( 37 m bereits fertig, die
andere — 37 < 39 m — noch im Bau. Die erste Halle
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ist der Lidnge nach unterteilt. An drei der insgesamt
filnf Gleise werden die eigentlichen Werkstattarbeiten
durchgefiihrt. An der Decke der luftbeheizten Halle
lduft ein 8-Mp-Kran, an den Gleisenden stehen Ar-
beitsbithnen, die die Arbeiten an den Stirnseiten der
Lokomotiven erleichtern, und fahrbare Arbeitsbiihnen
konnen an die Seitenwiinde der Triebfahrzeuge heran-
gerollt werden.

Eine wesentliche Neuerung und Arbeitserleichterung
stellen die vier auf Luftkissen frei verschiebbaren
Pratzenhebezeuge dar, mit deren Hilfe es unkompliziert
moglich ist, die Lokomotivkédsten von den Drehgestellen
abzuheben. So kénnen dann Bauteile wie Drehgestelle,
Achsen usw. gegen bereitstehende Groflbauteile ausge-
tauscht werden, Dies gestattet, wesentliche Arbeiten,
die bislang nur im Raw vorgenommen werden konn-
ten, im Bw selbst durchzufiihren. Zeitaufwendige, kost-
spielige Uberfithrungsfahrten und Wartezeiten im.Raw
entfallen, die Triebfahrzeuge stehen frither wieder zum
].:':insatz zur Verfiigung.

Die grofirdumige Halle gab die Vorausselzung, die
Werkstattarbeiten zweckméfiger, namlich nach einem
ausgefeilten Netzplan zu organisieren und damit die
Produktivitdt der Unterhaltungsarbeiten betrichtlich zu
erhdhen.

Die restlichen beiden Gleise liegen in einer gesonder-
ten Priifhalle, in der zur genauen Ermittlung von
Schidden oder nach Abschlufi der Werkstattarbeiten die
notwendigen Priifungen bei laufenden Motoren vor-
genommen werden koénnen. Dazu ist das Hallendach
mit Absaugstutzen versehen, die auf die Abgasschichte
der Loks aufgesetzt werden konnen. Auf jedem Gleis
haben je eine ,118“, oder eine ,110* und eine 106"
oder je zwei ,106“ hintereinander Platz.

Gegentiber der Ausfahrt dieser Halle, die schon voll
in Betrieb ist, ist eine zweite Halle (37 < 39 m) vor-
gesehen, in der vor allem betriebliche Behandlungen,
bei Bedarf aber auch Werkstattarbeiten durchgefihrt
werden konnen. Beide Hallen werden durch iiberdachte
Flurférderwege und durch eine Schiebebiihne verbun-
den, die auch das Umsetzen der Triebfahrzeuge von
einem Hallengleis zum anderen sowie zu den Betriebs-
gleisen erméglicht. Eine interessante Lisung, die ge-
will auch manchem Modelleisenbahner als Anregung
dienen -kinnte.

Zur Ausfahrtseite des Bw hin schliefit sich an die erst-
genannte Halle eine umfangreiche Tankanlage mit
mehreren halb-unterirdischen Treibstofftanks, krafti-
gen Pumpen und Feuerldscheinrichtungen an. Von hier
aus werden z. Z. zwei Zapfsiulen, die an den Betriebs-
gleisen stehen, gespeist. Noch weiter oOstlich dient ein
Flachbau mit Rampe als Lager fiir Ersatzteile und
Betriebsstoffe, iiber deren Qualitdt ein eigenes Labor
wacht. Dort konnen auch Oluntersuchungen auf Ver-
schmutzung und andere Bestandteile bei eingesetzten
Triebfahrzeugen durchgefiihrt werden.
Dicht neben dem alten Backsteingebdude, dem jetzigen
Sitz der Verwaltung, ist ein mehrstockiges Mehrzweck-
gebidude im Bau. In seinem Erdgeschofl werden mecha-
nische Werkstdtten u. a. fiir Elektriker und der Bat-
terieraumn eingerichtet, in den oberen Stockwerken
Wasch- und Umkleiderdume, Ubernachtungsrdume fir
auswirtige Personale und ein Speise- und Kulturraum.
Im Keller stehen die Wéarmeaustauscher zur Uber-
tragung der von der BEWAG gelieferten Heiflwasser-
Energie auf den Kreislauf der betrieblichen Heizanlage.
Natiirlich bringen alle diese RekonstruktionsmalBnah-
men fiihlbare Arbeitserleichterungen und Annehmlich-
keiten fiir die Schienenfahrzeugschlosser des Bw und
tragen nicht unwesentlich dazu bei, diesen Beruf at-
traktiver zu machen.

Foto: G. Kohler, Berlin
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GERHARD ARNDT, Dresden

Dieselelektrische Lokomotive
mit
Drehstromkraftibertragung

Zur Technischen Messe 1971 in Hannover stellten die
Firmen Rheinstahl Transporttechnik Henschel, Kassel,
und Brown und Boveri & Co. AG Mannheim, eine neue
dieselelektrische Lokomotive mit der Bezeichnung Hen-
schel BBC DE 2.500 vor. Neuartig an dieser Lokomotive
sind die Drehstrom-Kraftiibertragung und die Verwen-
dung von Asynchron-Fahrmotoren,

Erstmalig kommt bei dieser Konstruktion der Asyn-
chron-Drehstrommotor als Fahrmotor fiir Lokomotiven
zur Anwendung. Der gegeniiber dem herkémmlichen
Gleichstrommotor leichtere, einfachere und praktisch
wartungsfreie Asynchronmotor konnte als Fahrmotor
nur durch die Entwicklung und Anwendung der Lei-
stungselektronik zum Einsatz kommen.
Geschwindigkeit und Zugkraft werden dauernd und
selbsttitig elektronisch geregelt. Der Umrichter ist ein
idealer Energiewandler zwischen dem in der Drehzahl
begrenzt regelbaren Dieselmotor und den Antriebsmo-
toren. die vom Stillstand bis zur Héchstgeschwindigkeit
die jeweils erforderliche Zugkraft aufbringen missen.
Diese neue Drehstromtechnik ermdglicht eine bessere
Ausnutzung der Reibung zwischen Rad und Schiene.
Durch die elektrische Kupplung der Achsen der paral-
lel geschalteten Asynchronmotoren mit Drehstrom glei-
cher Frequenz, welche gemeinsam und gleichzeitig ver-
sorgt werden, kann ein Schleudern einzelner Achsen
nicht eintreten und hohe Zugkrifte kiénnen dauernd
iibertragen werden. *

Der von der Firma vorgestellte Prototyp wurde mit
ginem Dieselmotor mit einer Leistung von 2500 PS
ausgeriistet. Dieser treibt einen Drehstromgenerator.
Die vollig kontaktlose Kraftibertragung erfolgt lber
Gleichrichter, Gleichstromzwischenkreis und Umrichter
bis zu den Asynchronfahrmotoren. Durch das Weg-
lassen sonst iiblicher Verschleilteile wie Kollektoren,
Schleifringe, Biirsten und mechanische Kontakte wur-
den eine gréfBtmogliche Wartungsfreiheit und eine
Senkung der Unterhaltungskosten erreicht.

Durch das wesentlich geringere Gewicht des Asyn-
chronmotors gegeniiber den Gleichstrommotoren glei-
cher Leistung ist die Konstruktion eines leichten Dreh-
gestelles moglich.

Die neuartigen Drehgestelle wurden chne Drehzapfen
ausgefiihrt. Bei dreiachsigen Drehgestellen ergeben sich
dadurch besonders gunstige Einbauverhiltnisse fiir die
Fahrmotoren. Die Schraubenfederung fiir die vertikale
Primiar- und Sekundirfederung wird unterstiitzt durch
parallel angeordnete hydraulische StoBdampfer. Die
Sekundirfederung (ibernimmt aullerdem die gefederte
Fiihrung in der Lokquerrichtung zwischen Drehgestell
und Lokomotivkasten, und die nach dem gleichen Sy-
stemn arbeitende Primirfederung filhrt den Drehgestell-
rahmen gegeniiber den Radsitzen.

Von Lenkern mit verschleilfreien Lagern werden die
Zug- und Bremskrifte zwischen dem Lokkasten und
den Drehgestellen einerseits sowie zwischen den Dreh-
gestellen und den Radsiéitzen andererseits unterhalb der
Achsmitte iibertragen. Uber Zapfen erfolgt die Anlen-
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kung an den inneren Endstreben des Drehgestellrah-
mens nahe der Quermitte des Lokomotivaufbaues.
Durch diese Bauweise ergeben sich eine hervorragende
Laufruhe und ausgezeichnete Fahreigenschaften. Dar-
uber hinaus triagt diese optimale Achs- und Drehgestell-
anlenkung entscheidend zur Zugkraftausnutzung bei.
Ein wesentlicher Beitrag zur Fahrsicherheit wurde
durch eine minimale physische Beanspruchung des
Fahrpersonals erreicht. Nicht unerheblich tridgt dazu
auch die neuartige Gestaltung des Fiihrerstandes, bes-
ser der Fihrerkabine, bei. Die sonst iibliche Anzahl
von Kontrollinstrumenten wurde bis auf wenige re-
duziert und die Funktion der restlichen Instrumente
der Elektronik iuberlassen. Auch auf das ilibliche Schalt-
rad fiir den Fahrschalter wurde verzichtet und durch
einen in Kniehohe des Fahrers iiber einen Kulissen-
schalter zu betédtigenden Rechner ersetzt. Ein beque-
mer Schalensessel gestattet in ermiidungsfreier Lage
fur Hinde und Arme die Bedienung aller erforder-
lichen Hebel.

Die Frontsichtscheibe wurde ungeteilt tiber die ganze
Breite des Lokomotivkastens angeordnet. Alle sicht-
behindernden Teile, wie Scheibenwischerantriebe, Heiz-
diisen, Jalousien sind aullerhalb der Scheibenkante an-
geordnet.

Alle Rohrleitungen, Ventile, Wandanbauten, Instru-
mente, usw. wurden aus der unmittelbaren Sichtnihe
verlagert und anderweitig angebracht. Durch entspre-
chende Gestaltung des Armaturenbrettes ist eine Spie-
gelung mit der Frontscheibe ausgeschlossen. Ein Klima-
gerat sorgt fiir konstante, einstellbare Raumtemperatur
und ist fiir extreme Anforderungen ausgelegt.
Zwischen den Doppelwiinden ist Isolierschaum angeord-
net, der den auf einer Diesellokomotive unvermeid-
baren Lirme in Grenzen halten soll.

Nach Angaben der Firma sind die Probefahrten der
Versuchslokomotive erwartungsgemifl verlaufen.

Die Gesamtkonzeption der Lokomotive ist so ausgelegt,
daBl ein Einsatz auf den meisten Strecken Europas,
Afrikas und Asiens moglich ist.

Technische Daten:

Antrieb: dieselelektrisch
Leistung des Dieselmotors: 2500 PS
Drehstromgenerator: asynchron
Antriebsmotoren: 160 bis 180 km
Hochstgeschwindigkeit: BB CC
Achsanordnung: 18 000 mm
Linge liber Puffer: 1435 mm
Spurweite: 1000 bis 1676 mm
Achslast bei 1000 mm Spur 14 Mp
Achslast bei BB 80 Mp
Achslast bei CC 84 Mp

Foto: Werkfoto
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Ing. HARALD JANAS, Halle (Saale)

Ein erweiterter Gleisplan

Durch die Platznot bedingt, wechselte ich von der
Nenngriofle HO auf TT iber und wollte dabei gleich-
zeitig eine Anlage schaffen, welche auf kleinstem Raum
einen regen Zug- und Rangierbetrieb ermoglicht. Im
Heft 470 auf Seite 102 fand ich die TT-Anlage des
Herrn Jiirgen Herrmann aus Milsen St. Niclas abge-
bildet. Die Anlage imponierte mir sofort durch die
diagonal gewihlte Lage des Bahnhofes und dessen
Verlegung in der 1. Etage*. Diese neuen Impulse
nahm ich auf und Uberarbeitete den Gleisplan von
Herrn Herrmann noch etwas.

Mit einem Gleisplangegenvorschlag mdochte ich den
guten Gleisplan von Herrn Herrmann aber auf keinen
Fall kritisieren. sondern in betrieblicher und fahrtech-
technischer Hinsicht nur noch erweitern. .
Die Abmessungen der Grundplatte von 2000 X 950 mm
bleiben unverandert. Ebenso die Lage des Bahnhofes,
von mir als Bahnhof A-feld bezeichnet. Die von Herrn
Herrmann gewihlte Anordnung der Streckengleise er-
maoglicht aber nur ein, wenn auch verdecktes, Runden-
fahren. Deshalb wahlte ich zwei, aus Platzgriinden in-
einander gelegte. Wendeschleifen, Dadurch ist es mog-
lich, dali ein den Bahnhof A-feld in Richtung B-dorf
bzw, C-heim verlassender Zug auch wieder aus der
gleichen Richtung kommend, in den Bahnhof A-feld
einfdhrt, Da die Strecken in mehrere Blockabschnitte
unterteilt sind, konnen einige Zige sich immer auller-
halb des Bahnhofes A-feld befinden. Durch die lange
.Untertagefahrt* der Ziige verzichtete ich auf un-
sichtbare Abstellmoglichkeiten. Ebenfalls habe ich den
linken Bahnhofskopf dahingehend abgeandert, daB ein
Ausziehgleis entsteht, damit bei Rangierarbeiten auf
den Gleisen 6—11 die aus Richtung C-heim kommen-
den Ziige noch in Gleis 5 einfahren kinnen. Besonderer

Wert wurde von mir auf lange Bahnhofsgleise in
A-feld gelegt, damit lange Ziige verkehren konnen.
Entsprechend der Schaffung wvon Knotenpunkten im
Guterverkehr beim Vorbild wurde von mir der Giiter-
schuppen weggelassen. Die Ausriistung der Anlage mit
Hédusern, Biumen usw. ist die gleiche wie auf Herrn
Herrmanns Anlage. Aus diesem Grunde zeichnete ich
diese auf dem Gleisplan auch nicht ein. Lediglich der
Standort der beiden Stellwerke wurde eingezeichnet.
Die Rampen zwischen der Grundplatte und dem Bahn-
hof A-feld besitzen eine Neigung von 1 :30 bzw.
33,3 Vi

Fiir die einzelnen Bahnhofsgleise sind folgende be-
triebliche Aufgaben vorgesehen:

Gl. | Relsezlige aus B-dor{
Endende Reiseziige aus C-heim, welche .Kopfmachen®
oder auf Gleis 3 abgestelll werden sollen

Gl. 2 Uberholungsgleis fiir Gilterzlge aus B-dor{

Gl. 3 Abstellgleis fir Reise- oder Giiterziige, Kurswagen oder
Triebfahrzeuge

Gl. 4 Hauptgleis mit Bahnsteig flr ZUge aus B-dorf

Gl. 5 Hauptgleis mit Bahnsteig fiir ZUge aus C-heim

Gl. 6§ Uberholungsgleis fiir Giterziige aus C-heim
Teilweise Ausziehgleis und Lokfahrgleis

Gl. 7 Abstellgleis

Gl. 8 Endende Giiterziige aus C-heim, Abstellgleis

Gl. 9 Aufstellgleis fiir Triebfahrzeuge vor dem Lokschuppen

Gl 10 Aufstellgleis fiir Triebfahrzeuge vor dem Lokschuppen

GL 11 Im vorderen Teil Tankanlage fir Dieseltriebfahrzeuge.
im hinteren Teil Kesselwagenabf(illstelle fiir Diesel-
krafistoff

Die Bespannung samtlicher Zuge wird nur durch Die-
seltriebfahrzeuge erfolgen. Eine Elektrifizierung der
Anlage ist ohne weiteres moglich, wie es Herr Herr-
mann ausgefithrt hat und mit seinen Fotografien im
Heft 4 70 zeigtl.

Bei der Aufstellung des Gleisplanes wurde beriicksich-
tigt, dall jeweils anndhernd die gleiche Anzahl rechter
und linker Weichen verwendet wird.

In Ergidnzung des guten Gleisplanes von Herrn Herr-
mann mochte ich einen Gleisplanvorschlag [ir einen
sehr groflen Fahrbetrieb mit Rangiermoglichkeiten un-
terbreiten, wobei ein reales Verkehren der Zige auf
den vom Bahnhof A-feld ausgehenden Strecken mittels
der beiden Wendeschleifen ermdoglicht wird.
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Unser Leser Horst Lippmann aus Karl-
Marx-Stadt hat am Ende seiner TT-An-
lage (2,30 m < 1,50 m) eine originelle
Sparbiichse aufgestellt. Mit viel Witz
und Phantasie bastelte er dieses Unikum
von Lokomative zusammen.

Im Fihrerhausdach befindet sich ein
schmaler Schlitz fiir den Einwurf einer
Geldmiinze. Diese fallt zwischen zwei
Kontakten hindurch in ein Kastchen. Ein
Relais wird durch diese Kontakte ein-
geschaltet, welches dann den Strom
freigibt, Unmittelbar darauf setzt sich
der erste Zug automatisch in Bewegung.
Das dann aobrollende Programm lauft
tiber sieben Minuten. Nach Einfahrt des
letzten Zuges scholtet sich das Ganze
selbsttitig wieder aus. Die Anlage kann
aber auch nach Betdtigung eines be-
sonderen Schalters auf manuellen Be-
trieb umgestellt werden.

Von einem Durchgangsbahnhof an der
Hauptstrecke fiihrt eine Nebenbahn zum
héhergelegenen Bergbahnhof ,St. An-
ton". Auf dieser Nebenstrecke verkehrt
eine BR E 70. In einem naheliegenden
Schotterwerk wird ein Kieszug beladen,
der zwischen ,St. Anton” und dem Werk
pendelt. Viele Dinge sind Eigenbau,
wie z. B. die gesamte Fahrleitungs-
anlage, alle Hochbauten, eine automa-
tische Bekohlungsanlage, mehrere
Bricken, 18 Lichtsignale und etwa
400 Fichten. Auch eine Schweizer Kro-
kodillokomotive entstand in Selbsthau.

Bild 1 Siehe Uberschrift

Bild 2 Eine 118 mit einem Giterzug ouf da:
Strecke, im Hintergrund oben das Schotterwerk

Bild 3 Ein schwerer Kiesiug auf der Fah:l
nach .5t. Anton”
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Bild 4 1 Jahr betrug die Bouzeit der Krokodil-
Lok, die hier vor heimischer Kulisse ihren Zug-
dienst versieht

o
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-
.
-

.5
=5

-

Bild 5 Vollautomatisch arbeitet diese Bekoh-
lungsanlage

Bild & Schlieflich noch ein Blick auf .5t
Anton”, wo auf dem hinteren Gleis soeben eine
E 70 mit einem Personenzug einlduft, wohrend
varne eine 103 den Rangierdienst verrichtet

Fotos: Horst Lippmann, Karl-Marx-Stadt
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Ing. GUNTER FROMM, Erfurt

Zur Entwicklungsgeschichte
der Weimar-Geraer Eisenbahn

Die ersten Projekte einer Eisenbahnverbindung, die
als Vorlaufer der heutigen Strecke Weimar — Gera be-
trachtet werden konnen, tauchten schon bald nach der
Eroffnung der Thiiringischen Eisenbahn (Halle — Erfurt
— Eisenach) auf, die in den Jahren 1846 47 in Teil-
abschnitten erfolgte. 1851 bildeten sich in Jena, Rudol-
stadt, Saalfeld und Remda Eisenbahnkomitees, die fiir
den Bau einer Verbindungsbahn zwischen der Thi-
ringischen Eisenbahn und der bayrischen Eisenbahn-
linie Lichtenfels — Neuenmarkt eintraten. Diese von
den Komitees genannte , Thiiringisch-Frankische Eisen-
bahn" (Bild 1) sollte von Weimar oder Grof(heringen
iber Jena — Rudolstadt — Saalfeld — Probstzella — Lud-
wigstadt nach der genannten bayrischen Staatsbahn-
linie filhren. Also in einem Verlauf, der in spéterer
Zeit in einzelnen Abschnitten tatsdchlich zur Aus{ih-
rung kam., Dafl man die ,Thiir.-Frink. Eisenbahn* von
Weimar oder Groflheringen aus plante, gab dem in
Dornburg gebildeten Komitee Anlafi, in einer ,Imme-
diatseingabe” vom 14. 12, 1851 zu sagen:
LWir haben in diesen Tagen aus der Petition des
provisorischen Komitées der Saalbahn zu Jena mit
wahrem Schmerze ersehen, dall man geneigt ist,
die Saalbahn so zu legen, dall dieselbe bei Jena
das Saaletal verlassen und ihre Richtung nach Wei-
mar nehmen soll."
Diese Tatsache spaltete die Bewohner der dortigen
Gegend 20 Jahre lang in zwei Lager, und zwar in die
~Wasserkopfe" als Anhénger der Saalbahn und in die
+Querkopfe" als Anhédnger der anderen Richtung.
Die Regierungen der damaligen Staaten Preuflen, Kur-
hessen, Sachsen-Weimar und Sachsen-Coburg-Gotha
hatten sich am 20. 12. 1841 dahingehend geeinigt und
sich am 4. 6. 1845 der bayrischen Regierung gegentiber
verpflichtet, zunichst nur fiir den Bau einer Nord-Sid-
Verbindung, némlich der Eisenbahnlinie Eisenach —
Coburg — Bamberg, der Werrabahn, zu wirken, Diese
vom Konkurrenzgedanken getragene Entscheidung
hemmte jahrelang das Entstehen anderer thiiringischer
Bahnen. Im Jahre 1852 wurde das vorgenannte Projekt
durch das einer ,Thiiringer Saalbahn“ ersetzt, die an
die Werrabahn in Coburg anschlieflen sollte. Aber auch
hierfiir konnten die Regierungen keine Unterstiitzung
gewidhren. In einem in den ,Blidttern von der Saale“
am 1. 12, 18533 erschienenen Aufsatz stellt man resi-
gnierend fest:
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Bild 1

.Das Projekt eines Bahnbaues im Saalethal ist in
unbestimmte Ferne geriickt, so dall der damit er-
strebte Vortheil, dem Thiiringer Wald eine bedeu-
tendere Abzugsquelle zu erschlieflen, fiir jetzt nicht
verwirklicht werden kann.”
Inzwischen waren neben der Linie Halle — Eisenach
(1846 47) auch die Strecken Leipzig— Hof (1851) und
Chemnitz — GéBnitz (1855) erdffnet worden, wodurch
das Interesse fiir eine Verbindungsbahn Weimar — Gera
— Gofinitz wieder in breiten Kreisen geweckt wurde.
1855 machte der Landtag Sachsen-Weimars eine Ein-
gabe an die groBherzogliche Regierung, behdordlicher-
seits eine Vorlage iiber den Bau einer Bahn auszu-
arbeiten, die von Weimar iiber Jena weiter durch den
Neustiddter Kreis Sa.-Weimars nach der Sichsisch-
Bayrischen Eisenbahn fiihren sollte. Damit sollten die
durch Sachsen-Altenburg getrennten Gebietsteile Sach-
sen-Weimars verbunden und auBerdem ein Anschluf}
an das Zwickauer Kohlengebiet hergestellt werden, um
.den Kohlereichtum Sachsens auf kiirzestem Wege
nach den preuflischen und thiringer Landen zu
bringen und das Saalthal an den grolen Welt-
verkehr anzuschlieBen®.
Zu dieser Zeit stand die Strecke Leipzig — Corbetha
vor der Vollendung, und es schwebten Verhandlungen
iiber den Bau der Weillenfels — Geraer Bahn. Anfang
1856 war die Werrabahngesellschaft gegriindet worden
und damit bei der Sachsen-Weimarischen Regierung
das vordem gegen eine staatliche Beteiligung an an-
deren Bahnprojekten vorhanden gewesene Hindernis
gefallen, Allerorts entstanden Eisenbahnkomitees. Die
Sachsen-Altenburgische Regierung hatte sich mit der
Sédchsischen Regierung in Verbindung gesetzt und
grofes Entgegenkommen fiir eine Linie Goébnitz — Roda
(heute Stadtroda)-Weimar gefunden, flir welches die
Regierungen von Weimar und Altenburg auch eintra-
ten. Diese Bereitschaft fiihrte schliefilich zu der Ab-
machung, dafl die s#Hchsische Regierung Vorarbeiten
fiir die Teilstrecke GoBnitz — Roda, die weimarische Re-
gierung diese fiir den Abschnitt Roda — Weimar iiber-
nahm. Im Mai 1856 fanden gemeinschaftliche Berei-
sungen der in Aussicht genommenen Linie und deren
Varianten statt,
Schon wiéhrend dieser grundsétzlichen Vorarbeiten er-
folgten viele Gesuche verschiedener Interessentenkreise,
die gern ihre Wiinsche dabei beriicksichtigt haben woll-
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n. Halle

Erfurt

Grofischwabhs.
Goschwitz

n Eisenach

ten. Neustadt Orla bat um die Richtung Weimar — Jena
— Kahla — Neustadt, Apolda um die Richtung Apolda —
Jena. Biirgel und Eisenberg ersuchten um die Fithrung
iuber diese Stiadte statt iiber Roda, Blankenhain bat
um die Fihrung iber Mellingen und Anlegung eines
Haltepunktes dort, Minchenbernsdorf um eine Halte-
stelle, und zwischendurch liefen wvon verschiedenen
Seiten Hinweise auf die Notwendigkeit der Saalbahn
und einer Linie Gera — Neustadt — Saalfeld. Aber die
Vielzahl der Antrdge fand vorerst keine Beriicksichti-
gung. Das Ergebnis der generellen Vorarbeiten wurde
in einer im April 1857 verfaBten Denkschrift zur Vor-
lage gebracht und folgende Linienfithrung vorgeschla-
gen: Von GoBnitz Uber Schmdlln — Ronneburg durch
die sdchsische Enklave Liebschwitz nach Weida, dann
iiber Tutendorf mit Haltestelle fiir Miinchenbernsdorf
nach Roda mit Bahnhofslage am SchieBhause, dann
Saalelibergang bei Goschwitz zum hochliegenden Bahn-
hof Jena (heute Jena-West) iiber Grofischwabhausen
via Taubach oder via Tiefurt nach Weimar (Bild 2).
Die Gesamtldnge betrug im Mittel 109,54 km, die maxi-
male Steigung 1:70 und der kleinste Radius 280 m.
Die Kosten wurden mit 700 000 Taler pro Meile (das
entspricht rund 280 000 M km) veranschlagt. Dieses un-
glinstige Resultat veranlafite die sa.-weimarische Re-
gierung, dem am 23. 1. 1859 erdffneten Landtag in
Ubereinstimmung mit den anderen beteiligten Regie-
rungen die Erkldrung abzugeben, dall sie ,eine Weiter-
verfolgung des Projektes jetzt nicht fir angemessen
halte". Damit waren die Vorstellungen zum Bau einer
Eisenbahn von Weimar nach Gera vorerst zu den
Akten gelegt.

Bild 3
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Liebschwitz

n. Plauen -Hef

n. Leipzig

Gofnitz

n. Chemnitz

Bild 2

Mit Erdffnung der Strecke Weillenfels — Zeitz — Gera
am 19. 3. 1859 war eine dankbar benutzte Verbindung
Weimar — Weillenfels — Gera entstanden. Aber die alten
Pline einer Direktverbindung wurden immer wieder
aufgegriffen. So konstituierte sich Anfang 1865 in Jena
wieder ein Komitee fiir den Bau einer Bahn Weimar —
Jena — Biirgel — Eisenberg — Crossen (Bild 3) zum An-
schluB an die Linie Weillenfels — Gera und an die der
Vollendung nahe, am 28. 12. 1865 erdffnele Strecke
Gera — Galinitz.
+Der lebhafte Wunsch der Grofherzoglichen Sichsi-
schen Staatsregierung® — so hiel es inm einem dem
Weimarischen Landtag am 24. 1. 1868 zugegangenen
Ministerialdekret — ,die Stadt Jena in das Eisenbahn-
netz womoglich aufgenommen und mit Weimar in un-
mittelbare Verbindung gebracht zu sehen", veranlalite
dieselbe, das Komitee finanziell zu unferstiitzen, wel-
ches technische Vorarbeiten ausfiihren lief3, iiber deren
unerfreuliches Ergebnis das genannte Dekret sich wie
folgt auslafit:
.Schon nach dem Ergebnis der Veranschlagung,
mehr aber noch infolge des technischen Obergut-
achtens mufte der Mut entschwinden, das bear-
beitete Project weiter zu verfolgen, weil die
Schwierigkeiten und Kosten des Baues sowie die
wahrscheinlichen Kosten des Betriebes eine mit
der voraussichtlichen Rente der Bahn ganz auller
Verhiltnis stehende Hohe erreicht.”
Abermals ruhte das Weimar-Geraer Eisenbahnprojekt.
Dagegen reifte dasjenige einer Bahn durch den Neu-
stddter Kreis, und auch das Saalbahnunternehmen ge-
wann gute Aussichten.

n. Halle n. Leipzig

Weilenfels g

n. Chemnitz

n. Plaven - Hof
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