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Neuzeitlicher Entwicklungsverlauf bei den PKP

Das Programm fur die Weiterentwicklung des Netzes der
Polnischen Staatsbahnen umfalfit die Zeit bis zum Jahre
2009, den Perspektivplan bis 1985 und den Funfjahrplan
der Jahre 1971—1975. Die Netzlange betragt jetzt
23300 km Haupt- und Nebenstrecken. Eine vor drei
Jahren vorgenommene Analyse zeigte, dafi auf Grund
der Gutertransportleistung 12130 km Strecken nicht
mehr weiterentwickelt werden sollten.

Auf dem ubrigen Streckennetz mit insgesamt 11170 km
werden etwa 80 Prozent des gesamten Gutertransports
abgewickelt. Aus 6konomischen Erwagungen wird eine
Konzentration des Gutertransports auf diesem Teil des
Netzes angestrebt. Samtliche Entwicklungsprogramme
und ModernisierungsmafBnahmen beziehen sich daher
auch im wesentlichen auf diese 11170 km. Gegenwartig
gibt es bei der PKP 102 Rangierbahnhofe, davon 32
groflere und 69 kleinere. Die Standortverteilung dieser
Bahnhofe im Netz ist so, dafl alle groBeren und die
meisten kleineren Rangierbahnhofe an wichtigen Strek-
ken und in Industriebezirken liegen. Eine grofe
Konzentration von Rangierbahnhdfen ist im Direktions-
bezirk Katowice zu verzeichnen. Bei etwa 90 Prozent der
Rangierbahnhofe liegt bereits eine volle Ausnutzung
ihrer Kapazitat vor.

Die Streuung der Bahnhofe, auf denen Guter aufgegeben
und empfangen werden konnen, ist sehr groB.

Be- und Entladearbeiten werden auf etwa 6250 Punkten
vorgenommen, davon auf 2180 Bahnhofen mit offent-
lichen Ladegleisen, 3570 AnschluBgleisen und 500 6ffent-
lichen Ladestellen. Die mittlere Entfernung zwischenden
Ladepunkten betragt im Netzmafstab 8,7 km. Mehr zls
50 Prozent der Ladepunkte haben einen Guterumschlag
von nur drei bis sechs Wagen/Tag.

Die PKP verfugt zur Zeit tiber 4010 km elektrifizierter
Strecken, der ubrige Teil des Netzes wird mit Diesel- und
Dampftraktion betrieben. Im Ortsverkehr mit schwacher
Frequenz sind Dieseltriebwagen als rationellere und
wirtschaftlichere Transportmittel eingesetzt. Durch die
elektrische Traktion sind noch nicht alle im Elek-
trifizierungsprogramm vorgesehenen Strecken erfalit,
wodurch einige stark belastete Abschnitte unterschied-
liche Traktionsarten haben, was sich betrieblich nachtei-
lig auswirkt und eine Ubergangslésung darstellt.

Fur den Guterverkehr wurde festgelegt, dafl fur den
Warenaustausch zwischen den Wirtschaftsgebieten, den
Industriezentren und den Punkten des Massentransports
standige Eisenbahnverbindungen zu schaffen sind. Auch
fiir die Personenbeforderung wurden fir den Massen-
verkehr im nationalen und internationalen Rahmen
ebenfalls die erforderlichen Verbindungen bestimmt.
In den Industriebezirken und -zentren mit groBer Be-
volkerungsdichte werden zentrale Ladeknoten, An-
schlufflbahnen und -gleise, Rangierbahnhofe, offene
Lagerplatze fur Massenguter (Kohle, Schwefel usw.),
Containerbahnhofe und zentrale Personenbahnhoéfe er-
forderlich. Ausgehend von der Annahme, dalB die
Eisenbahn im Jahre 2000 ausschlieBlich Massentrans-
porte ausfuhren wird, werden neue Kriterien far die
Arbeitsorganisation und die betriebstechnischen Be-

dingungen gesetzt. Deren wichtigste sind: Konzentration
der Rangierarbeit, der Ladearbeiten, Containerisierung
des Gutertransports im nationalen und internationalen
Verkehr, Anwendung moderner Traktionsarten, Aus-
stattung der PKP mit modernen Reisezug- und Guter-
wagen. (Letztere sollen ein hohes Ladegewicht haben und
fur Selbstentladung geeignet sein; die Reisezugwagen
sollen fur Fahrgeschwindigkeiten bis 200 km/h kon-
struiert werden), Einbau der Schienenform S 60 auf allen
wichtigen Strecken, Anwendung des Selbstblocks,
selbsttiatiger Bremsen, der Funkverbindung, auto-
matischen Fahrstrafeneinstellung und -auflésung sowie
der automatischen Zuglenkung. Die Programme fiir den
naheren Perspektivzeitraum beruhen auf der Konzeption
fur die Entwicklung des Eisenbahnwesens bis 1985,
Danach sollen trotz der vorgesehenen Erhohung der
Transportaufgaben keine wesentlichen Veranderungen
im Streckennetz in diesem Zeitraum vorgenommen
werden, Die Steigerung der Transportaufgaben in dem
bis 1985 vorgesehenen MaBe soll durch Erhéhung der
DurchlaBfahigkeit, Schwerlastziige, hohe Geschwindig-
keiten und Ubertragung der Transporte auf kiirzere
Entfernungen auf den Kraftverkehr bewaltigt werden.
Die Ubernahme der Transportbedienung durch den
Kraftverkehr bedingt ein ganzes Programm fir die
SchlieBung leistungsschwacher Normalspurstrecken. Es
ist vorgesehen, bis 1985 den Betrieb auf etwa 2000 km
Strecken, bei denen die Belastung 1 Mio Brutto-tkm/Jahr
nicht tbersteigt, einzustellen. Die Hauptrichtungen fur
die Modernisierung der Traktion sind: Abschaffung der
Dampftraktion im Personen- und Guterverkehr sowieim
Rangierdienst und Elektrifizierung von 7000 km bis 1980,
Vereinheitlichung der Traktionsarten auf durchge-
henden Magistralen, Bau neuer und Modernisierung
vorhandener Bahnbetriebswerke und Ausstattung der-
selben mit Geraten und Einrichtungen fur die er-
forderliche Unterhaltung der Triebfahrzeuge. Bis 1985
sollen 1700 km Kleinbahnstrecken stillgelegt und etwa
1870 km, die im weiteren noch erforderlich sind, bei-
behalten werden,

Der Containerverkehr wird sich auf die wichtigsten
Umschlagplatze (Seehafen) und Containerbahnhdéfe
konzentrieren. Bis 1985 sollen neun Containerbahnhife
gebaut werden.

Ein naherliegendes Programm fur die Modernisierung
des Eisenbahnwesens ist der gegenwartige Funfjahrplan,
der vorsieht, dafl neue Strecken bzw. zweit : oder weitere
Gleise und Verbindungsstrecken gebaut werden sollen.
Die Elektrifizierung erreicht bis 1975 einen Stand von
5100 km. Gegenwartig wird der Oberbau zur Einfihrung
hoherer Fahrgeschwindigkeiten und schwererer Zuge
verstarkt. So ist die Frist bis 1975 die erste Etappe in der
Realisierung des Perspektivprogramms zur Modernisie-
rung des gesamten Eisenbahnwesens nach neuen
Grundsatzen der Betriebsfuhrung und der Trans-
portokonomik bei den PKP.

Aus: Przeglad Komunikacyjny, Warszawa 11 1972
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Dipl.-Ing. FRIEDRICH SPRANGER, Dresden

Die Uberlandbahnen von Halle und Merseburg

Die ersten offentlichen Verkehrsmittel waren
Pferdekutschen, mit denen der Reisende betrachtliche
Entfernungen zuricklegen konnte. Sie wurden nach
Ausbau der Eisenbahnnetze vollkommen aus dem Fern-
verkehr verdrangt.

Eine neue Bliitezeit erlebte der , Pferdeantrieb", als in
den GroBstadten die Pferdebahnen entstanden. Doch
war ihm keine lange Lebensdauer beschieden, denn
wenige Jahrzehnte spater muBiten die Pferde dem
Elektromotor weichen. Aus den Pferdebahnen wurden
die Straflenbahnen im heutigen Sinne.

Spater versuchte man, die relativ leichten Fahrzeuge und
den einfachen Oberbau der stadtischen StraBenbahnen
auch im Fernverkehr anzuwenden, z.B., um Land-
gemeinden und Ausflugsziele mit einem groBen Ver-
kehrszentrum oder zusammenhangende Wohn- und In-
dustriegebiete untereinander zu verbinden. So ent-
standen die ,stralenbahnihnlichen Uberlandbahnen®,
die heute kurzals ,,Uberlandbahnen* bezeichnet werden.
In der DDR gibt es heute noch 21 Straenbahnlinien, die
mindestens zwei selbstandige Stadte oder Gemeinden
miteinander verbinden, die also uber eine Stadt- oder
Gemeindegrenze hinausfuhren. Viele dieser Linien sind
mit den stadtischen Straflenbahnnetzen verwachsen und
unterscheiden sich kaum oder (iberhaupt nicht von
StadtstraBenbahnen. Es gibt aber immer noch 15 Linien,
die bezeichnende Merkmale einer Uberlandbahn auf-
weisen, indem sie beispielsweise (ber grofie Ent-
fernungen einen besonderen Bahnkorper benutzen.
Auch tariflich unterscheiden sie sich von StadtstraBen-
bahnen, anstelle des Einheitstarifs tritt der Staffeltarif,
bei dem der Beférderungspreis mit grofer werdender
Entfernung steigt.

Die bekanntesten Uberlandbahnen der DDR sind die
Thuringer Waldbahn (Gotha), die Kirnitzschaltbahn (Bad
Schandau), die Lockwitztalbahn (Dresden) und die
Uberlandbahnen von Schéneiche und Woltersdorf (bei
Berlin). Zu ihnen zdhlen auch die Uberlandbahnen von
Halle und Merseburg, denen dieser Beitrag gewidmet ist.
Zunachst etwas tiber die Entstehung dieser Bahnen. Um
die Jahrhundertwende war es fiir viele Grofistadte

Bild | Verstarkungseug der Linie 34 in Merseburg
tAufnahme Jun: 1962,
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typisch, daB sich Gesellschaften bildeten, die in GroB-
stadtnahe Uberlandbahnen betrieben, welche von dem
Stadtliniennetz vollkommen unabhangig waren. So gab
es neben der stadtischen Straflenbahn in Dresden die
Dresdner Uberland GmbH* (DRUVEG) und neben der
stadtischen Leipziger Straflenbahn die ,Leipziger Au-
Benbahn AG" (LAAG). Erst spater wurden Uberland-
und Straflenbahnen zu einem einheitlichen Verkehrs-
betrieb vereinigt. Genauso war die Entwicklung in Halle
und Merseburg. 1902 entstand die ,Fernbahn
Halle-Merseburg”. Damit wurde der Grundstein fur die
heute bedeutendste Uberlandbahn der DDR gelegt. 1919
erfolgte die Verlangerung uber Beuna, Reipisch und
Frankleben nach Mucheln im Geiseltal. Gleichzeitig
baute man eine zweite Linie von Merseburg nach Leuna
und erweiterte sie bis 1926 abschnittsweise tiber Krollwitz
und Spergau nach Bad Diirrenberg.

Von diesem Zeitpunkt an nannte sich der Betrieb
Merseburger Uberlandbahnen AG" (MUBAG). 1946
wurde er der VVB des Verkehrswesens Sachsen-Anhalt
unterstellt, und 1951 erfolgte der ZusammenschluBl mit
der stadtischen Strafienbahn Halle zum ,.VEB (K)
Strafen- und Uberlandbahnen Halle", der 1957 in
. Volkseigene Verkehrsbetriebe Halle" umbenannt
wurde.

Das Streckennetz hatte sich von 1926 bis zur Ubernahme
durch die Hallische Straflenbahn kaum verandert. Es
bestand noch aus der Strecke Halle-Merseburg-Micheln
und der Zweigstrecke Merseburg-Leuna-Bad Durren-
berg. In der Folgezeit aber wurden immer wieder
Veranderungen vorgenommen. Sie betrafen zunachst
den Abschnitt Frankleben-Micheln (11,4 km), der we-
gen des Braunkohlenabbaus mehrmals verlegt und 1958
ganz abgebrochen wurde. Im Mai 1968 ersetzte man auch
auf dem Abschnitt Merseburg-Siud-Frankleben den
Schienenersatzverkehr durch Kraftomnibusse. Der
verbliebene vier Kilometer lange Abschnitt vom Kno-
tenpunkt Merseburg Gemeinschaftsbahnhof bis Mer-
seburg-Sud ist damit zu einer Zweigstrecke von unter-
geordneter Bedeutung geworden.

Eine entgegengesetzte Entwicklung nahm die heute
durchgehende Strecke von Halle iber Merseburg und
Leuna nach Bad Durrenberg. Sie hat in den letzten
Jahren immer mehr an Bedeutung gewonnen, denn sie
verbindet bedeutende Wohnkomplexe mit den grofien
Chemiebetrieben Leuna und Buna. Erweiterungen der
GroBbetriebe und der Bau von Chemiearbeitersied-
lungen in Bad Durrenberg, Merseburg und in anderen
Gebieten entlang der Strecke zwangen immer wieder zur
Verdichtung der Zugfolge. Heute sind z B. zwischen
Halle und Schkopau im Berufsverkehr 8000 Werktétige
zu befordern. An Werktagen verkehren daher allein
zwischen 4.45 und 6.00 Uhr 17 Dreiwagenziige auf diesem
Abschnitt.

Im Stadtgebiet von Halle brachte der starke Be-
rufsverkehr keine Probleme mit sich. Hier benutzt die
Uberlandbahn gemeinsam mit verschiedenen Stadtlinien
das stadtische Straflenbahnnetz. Es ist zweigleisig aus-
gebaut, und die Gleise liegen wie bei gewohnlichen
Stadtstraflenbahnen in StrafSenmitte.

Im Ortsteil Halle-Ammendorf beginnt die fur Uber-
landbahnen charakteristische Linienfuhrung. Die
Strecke ist auf einem besonderen Bahnkorper verlegt
worden, der meist neben einer Landstralle entlang flhrt.
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Zwischen Leuna und Bad Durrenberg verlauft die Bahn
auch kilometerlang uber eine von vorhandenen Straflen
unabhangige Strecke, um die Orte Kréllwitz und Spergau
an das Netz anzuschlieBBen.

Der starke Berufsverkehr fuhrte dazu, daB auf den
Uberlandabschnitten seit 1960 laufend Streckener-
weiterungen vorgenommen werden mubBten, zumal diese
Streckenteile ursprunglich nur eingleisig ausgebaut
waren.

Ein erster groer Umbau erfolgte zwischen 1960 und 1965
mit dem Verlegen des zweiten Gleises auf dem drei
Kilometer langen Abschnitt Ammendorf-Schkopau.
Dazu waren funf grof3e Bruckenbauwerke aber die Saale
und deren Flutgraben notig.

1968 wurde eine zweigleisige Neubaustrecke von 2,8 Ki-
lometer Lange in Betrieb genommen. Sie verbindet die
Orte Daspig und Fahrendorf auf kiirzestem Wege, so dal3
der durchgehende Verkehr von Merseburg und Leuna
nach Bad Dirrenberg nicht mehr den Umweg uber
Krollwitz und Spergau zu durchfahren hat. Die ur-
spriingliche Verbindung lber diese Gemeinden ist nicht
abgebrochen worden. Sie wird auch weiterhin betrieben,
zumal sie einen sudlicher gelegenen Werkeingang zum
Leunawerk berihrt. Diese Strecke spielt jedoch, ahnlich
wie der Abschnitt Merseburg-Merseburg-Sid, nur noch
eine zweitrangige Rolle.

Spater ist auch von Schkopau in Richtung Merseburg ein
groBer Streckenabschnitt zweigleisig ausgebaut worden.
In Leuna entstand 1972 eine zweigleisige Umge-
hungsstrecke, und 1973 wird das zweite Streckengleis
zwischen Daspig und Leuna verlegt.

Durch die vielen Umbauten gab es auch in der Linien-
fiihrung haufig Anderungen. Die Uberlandlinien wurden
im Gegensatz zu den Stadtlinien mit dreiiger Nummern
bezeichnet. 1967 gab es funf von ihnen, die sich teilweise
uberlagerten. Das waren:

Linie 31: Halle-Trotha-Merseburg

Linie 32: Halle-Trotha-Merseburg - Leuna

Linie 33: Merseburg-Merseburg-Sud - Frankleben

Linie 34: Merseburg- Leuna-Spergau—Bad Durrenberg
Linie 35: Merseburg-Merseburg-Sud

Am 1.Januar 1973 ist ein neuer Fahrplan eingefuhrt
worden, in dem es keine Linienuberdeckung mehr gibt.
Dadurch kommt man mit drei Uberlandlinien aus. Linie 5
als Hauptverkehrsader erschliefit die 30,7 Kilometer
lange Gesamtstrecke von Halle-Trotha nach Bad Dur-
renberg. Linien mit dreiliger Nummern leisten Zu-
bringerdienste von den Zweigstrecken. Damit ergibt sich
heute folgender Linienplan:

Linie 5 : Halle-Trotha—Merseburg—Leuna—Daspig—
Bad Dirrenberg

Linie 34: (Leuna-)Daspig-Spergau—Bad Durrenberg
Linie 35: Merseburg - Merseburg-Sud.

Schon auflerlich unterscheidet sich die Hauptlinie von
den Zubringerbahnen. Auf der Linie 5 verkehren ganz-
tagig moderne Dreiwagenziige mit Tatra-Wagen aus der
CSSR. Sie werden aus zwei Trieb- und aus einem
Beiwagen gebildet, womit eine hohe Fahrgeschwindig-
keit und eine grofle Anfahrbeschleunigung erreicht wird.
Dadurch war es moglich, daB bei Verlangerung der Linie
um 5,9 Kilometer von Merseburg nach Bad Diurrenberg
die ursprungliche Reisezeit von 83 Minuten um lediglich
zwei Minuten erhoht werden mufite. Die Wagenzuge
verkehren werk- und sonntags im 20-Minutenabstand. Im
Berufsverkehr werden operativ Verstarkungsziige ein-
gesetzt.

Die Linien 34 und 35 werden durch Altbauwagen oder
Wagen vom volkseigenen Waggonbau Gotha bedient.
AulBlerhalb des Berufsverkehrs geniigt ein einzelner
Triebwagen, die Wagenfolge betragt auf der Linie 34 = 60
und auf der Linie 35 =30 Minuten. Im Berufsverkehr
werden an die Triebwagen Beiwagen angehangt, und die
Zugfolge wird verdichtet. Linie 34 wird bis Leuna
verlangert, wo sie die 1972 gebaute Umfahrung benutzt,
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Bild 2 Linie 5 zwischen den neuen HochstraBen des Hallischen Haupt-
bahnhofs

Bild 3 Uberlandbahn auf einer der neuen Briicken tber einen Saaleflut-
graben zwischen Halle und Schkopau

Bild 4 Zweigleisig ausgebauter Streckenabschnitt bei Schkopau
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Hivg v Auberhalty des Beruf<sverkehrs werden auf den Linien 34 und 35
Triebwagen ohne Beiwagen eingesetzt

Bild 7 Triebwagenzug der Linie 5 vor dem Bunawerk
- Fotos: Verfasser

Biid 5 Linie 5 in Merseburg

Tariflich wird bei den Verkehrsbetrieben Halle genau
nach Stadt- und Uberlandtarif unterschieden Auf Linie 5
gilt im Stadtgebiet von Halle der Einheitstarif der
Straflenbahn. Die Wagenzuige verkehren ohne Schaffner,
das Fahrgeld oder der Sammelkartenabschnitt sind in die
Zahlbox zu werfen. Auflerhalb der Stadt Halle gilt jedoch
ein gestaffelter Uberlandtarif. Deshalb steigen in Am-
mendorf Schaffner zu, die die Zahlbox verschlieffen und
von den Fahrgasten Fahrgeld kassieren.

Fir eine Fahrt im Stadtgebiet Halle sind nur 15 Pfennige
zu entrichten. Aber auch im Uberlandverkehr ist der
Fahrpreis niedrig. Fur Kurzstrecken werden zehn Pfen-
nige erhoben. Die 30,7 Kilometer lange Entfernung von
Halle-Trotha nach Bad Dirrenberg darf fiir 90 Pfennige
durchfahren werden.

Die Uberlandbahnen von Halle und Merseburg stellen
eine wirtschaftliche Losung der Verkehrsprobleme im
Bereich der groBen Chemiebetriebe Leuna und Buna dar.
Durch stdandige Modernisierung der Strecken und des
Fahrzeugparks gewinnt dieses offentliche Verkehrs-
mittel an Attraktivitat und ermoglicht die Beibehaltung
der niedrigen Beférderungstarife. Diese Uberland-
bahnenwerden auchin Zukunft nebender Eisenbahn das
Hauptverkehrsmittel fir den Berufsverkehr im Halle-
Merseburger Industriegebiet bleiben.

AbschlieBend eine Ubersicht iiber die wichtigsten tech-
nischen Daten.

Streckenfuhrung  Halle—Trotha- Daspig—Spergau— Merseourg—

Bad Darren- Bad Durren- Merseburg-

berg herg Sad
Streckenlange (km) 31 6 4
baulicher
Charakter gemischt Uberlandbahn Strallenbahn
eigener Bahn-
korper (km) ] 6 0
Spurweite (mm) 1000 1000 1000
Inbetriebnahme
des ersten
Abschnitts 1902 1919 1919
Stromart Gleichstrom Gleichstrom Gleichstrom
Spannung (V) 600 600 600
Reisezeit (min) 85 16 13
Reisegeschwin-
digkeit (km/h) 22 23 19
Anz. d. Stationen 48 6 G
mittl. Stations-
abstand (km) 0.6 1.0 0.7
Tarif gemischt Staffeltarif Einheitstarif
Zugstarke (Wagen) 33 3/ 31
Zugfolge (min)* 20/20 unregelm./60 30/30

* erste Zahl: Berufsverkehr

zweite Zahl: AuBerhalb des Berufsverkehrs
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Ing. GUNTER FROMM, Erfurt

Deutsche Reichsbahn oder Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft

Im Artikel 171 der Weimarer Verfassung war festgelegt,
daB ,,Staatseisenbahnen...spatestens ab 1. 4. 1921 andas
Reich tubergehen.” Die dringende Verkehrsnot und
Finanzlage 1919/20 zwangen schon friher zu Ver-
handlungen zwischen Reich und Landerregierungen, in
deren Ergebnis am 31.3.1920 ein Staatsvertrag ab-
geschlossen wurde. Es wurde die Deutsche Reichsbahn
gegrundet, ein eindeutig imperialistischer Betrieb.

1924 setzte ein wirtschaftlicher Aufschwung ein. Das war
mit Hilfe der amerikanischen Finanzoligarchie moglich.
Durch den sogenannten ,Dawes-Plan* sollte die Wirt-
schaft grofizugig aufgebaut werden, um die deutschen
Reparationsleistungen zu sichern. Als Gegenleistungen
fir die umfangreichen Kredite mufite Deutschland
wichtige Posten des Staatsetats, u.a. die Reichsbahn,
verpfanden. Ende 1923 wurde die DR aus dem Reichs-
haushalt herausgelost und erhielt keine Staatszuschusse
mehr. Am 12.2.1924 wurde die ,Verordnung uber
Schaffung eines Unternehmens Deutsche Reichsbahn*
erlassen, dem Betrieb und Verwaltung der reichseigenen
Eisenbahnen lbertragen wurden. Die DR sollte nach
kaufmannischen Gesichtspunkten arbeiten, also nach
kapitalistischen Grundsatzen im Interesse der Kapi-
talisten. Um die finanzielle Ausbeutung der deutschen
Eisenbahnen zu sichern, sollte ein auslandischer Eisen-
bahnkommissar eingesetzt werden. Ein fir die deutsche
Reichsbahn-Gesellschaft  gebildetes Organisations-
komitee fir die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft er-
arbeitete Gesetzentwiirfe, und zwar: ,Gesetz uber die
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft”, ,Satzungen der
DRG*", ,,Gesetz Uber Personalverhaltnisse der DRG".
Diese Gesetze billigte die Konferenz der Siegermachte im
August 1924 in London. Sie wurden auch vom Reichstag
am 30.8.1924 verabschiedet. Am 11.10.1924 wurde das
Betriebsrecht an den Reichseisenbahnen der Deutschen
Reichsbahn-Gesellschaft ubertragen. Die Bahnen
verblieben aber im Eigentum des Deutschen Reiches.
Erstes Ziel der DRG war die finanzielle Ausbeutung der
Eisenbahnen in Gestalt regelmaBiger Reparations-
leistungen. Die DRG stand unter auslandischer Kon-
trolle, sollte aber ihrem Charakter nach eine deutsche
Gesellschaft bleiben. Sie war aber eine typische im-
perialistische Einrichtung, die einzig und allein in- und
auslandischen Kapitalisten diente.

Die Weltwirtschaftskrise 1929—1932 erfafite auch die
DRG. Die Gesamteinnahmen gingen um 45Prozent
zuruck. Folge davon waren Massenentlassungen und
Tariferhohungen. Nach der Machtergreifung haben die
Faschisten auch die DRG voll und ganz ihren Zielen
untergeordnet. Durch Gesetze aus dem Jahre 1934
wurden groflere Organisationsveranderungen wirksam.
Alle auslandischen Bindungen, die von 1924 herrithrten,
konnten aber noch nicht beseitigt wrden. Schon 1936
wurde aber bewufBt nur noch der Name ,Deutsche
Reichsbahn" gebraucht und ,,Gesellschaft" vermieden.
Als sich auf Grund ihrer forcierten Aufrustungen die
Faschisten stark genug fuhlten, meldeten sie auch hier
~Anspruche* an. Am 10. 2. 1937 beschloB die faschistische
Reichsregierung das ,,Gesetz zur Neuregelung der Ver-
haltnisse der Deutschen Reichsbank und der Deutschen
Reichsbahn'. Damit wurde die DRG aufgelost, die DR ab
1.4.1937 gebildet und alle Dienststellen in Reichs-
behorden umgewandelt. Das gesamte Vermogen wurde
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in ,,Sondervermogen” des Reiches verwandelt und der
Rb-Haushalt wie bisher vom allgemeinen Reichshaushalt
getrennt. Bis 1945 gab es bezuglich der Rechtsstellung
und Organisation keine grofleren Veranderungen mehr.
Alle weiteren Gesetze — z. B. , Gesetz uber die Deutsche
Reichsbahn' vom 4.7.1939 — faften bisher geltendes
Recht nur zusammen oder erlduterten es genauer.

Mit Befehl Nr.8 der SMAD vom 11.8.1945 wurde
festgelegt, den Eisenbahnbetrieb in der damaligen so-
wjetischen Besatzungszone ab 1.9. 1945 in die Hande der
deutschen Eisenbahner zu Gbergeben, Damit ging erst-
malig in der deutschen Geschichte die Eisenbahn in
einem Drittel Deutschlands in das Eigentum des Volkes
iber. Mit Griindung der DDR wurde auch im Oktober
1949 die Organisationsstruktur der DR geandert. Die DR
entwickelte sich nachfolgend zum sozialistischen Trans-
portbetrieb. Anfang Oktober 1949 entstand nach der
Spaltung Deutschlands in den damaligen Westzonen aus
der ,Hauptverwaltung der DR im Vereinigten Wirt-
schaftsgebiet" die ,,HV der Deutschen Bundesbahn* und
auf Grund des ,Bundesbahngesetzes" vom 13.12.1951
erfolgte der vollstandige Zusammenschlul der
bestehenden Verwaltungen in den einzelnen Zonen in die
wDeutsche Bundesbahn®.

Literatur
Uns gehoren die Schienenwege, transpress 1960

Zeichnung: H. Oberlander, Berlin
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GUNTHER ARNOLD, Olbernhau

Eine vollautomatische Drahtseilbahnanlage

Seit langem ging mein Wunsch dahin, auf meiner
Modellbahnanlage eine gut funktionierende, moglichst
automatisch arbeitende Drahtseilbahn zu besitzen.
Beim Neubau meiner Anlage plante ich diese gleich mit
ein und stellte vorher entsprechende Versuche an. Fur
viele Bekannte und Freunde, die meine Anlage gesehen
haben, war diese Seilbahn eine besondere Attraktion.
Daher mochte ich den Modellbahnfreunden eine kurze
Bauanleitung vermitteln.

Der Antrieb der Seilbahnanlage (doppelseitig = eine
Gondel fahrt bergwiarts, die andere talwarts) wurde
wegen des Platzbedarfes in der Bergstation angeordnet.
Ein Piko-Topfmotor treibt (ber eine Kardanwelle ein
altes Gasuhrengetriebe mit sehr groBer Untersetzung an.
Ein solches Getriebe wurde von mir iibrigens auch bereits
mit gutem Erfolg fir den Antrieb einer Drehscheibe
verwendet.

An den drei Achstummeln mit unterschiedlicher Um-
laufgeschwindigkeit, an der friher die Zeiger der Gasuhr
befestigt waren, lassen sich wahlweise drei Geschwin-
digkeitsstufen abgreifen, von welchen ich die mittlere
benutzte.

Ein Zahnrad, das mit seiner Bohrung auf den Achstum-
mel pafit und dort festgelotet wurde, dient nunmehr als
Flansch, auf welchem mit drei Schrauben die Seilscheibe
befestigt wird. Fur diese benutzte ich ein Skalenrad eines
alten Radioapparates.

Obwohl ich selbst versuchsweise zuerst die automatische
Schaltung baute und erprobte, will ich hier des besseren
Verstandnisses wegen zuerst den mechanischen Aufbau
der Seilbahn beschreiben, da die Gondeln das Umschal-
ten des Antriebs bewerkstelligen.

Unmittelbar aber dem auBersten Rand der Seilscheibe
werden die Tragseile der Bahn befestigt. Ich verwendete
dafur Klingeldraht, den ich abisolierte (YG-Draht).
Befestigt wurden die Tragseile an zwei etwa 70 mm
langen Holzschrauben, die nur soweit in die Grundplatte
gedreht wurden, bis sie festsafen, aber etwa 10 mm tiber
den Rand der Seilscheibe hinausragten. Dann werden die
Tragseile provisorisch zur Talstation gespannt. Jetzt

beginnt der Bau der beiden Gondeln. Das Unterteil wird
aus 0,5 mm starkem Kupferblech zu einem kleinen
Kastchen von 55 x 25 x 12 mm gebogen und die Kanten
verlotet. Der darubersitzende, bzw. in dem Kastchen
befindliche Aufbau wird aus glasklarem Plast und das
Dach aus grauem Plast zugeschnitten und zusammen-
geklebt.

Die Aufhangung der Gondeln baute ich aus zwei leeren
Tubetten eines Mehrfarbenstiftes, indem ich diese Mes-
singrohrchen an einer Seite spitzwinklig zusammen-
lotete. Entsprechend der beabsichtigten Liange wurden
die anderen Enden im Schraubstock flachgedrickt und
umgebogen. Sie werden unter dem Gondelkasten an-
gebracht. Dort und seitlich werden sie verlotet.
Entsprechend des Neigungsverhaltnisses wird nun-
mehr ein weiteres 20 mm langes Stuck einer Normal-
Kugelschreibertubette zurechtgeschnitten und schrag an
beide andere Tubetten der Aufhangung angelétet. Dieses
Rohrchen, das an seinen Enden noch zwei kleine
Drahtosen erhalt, stellt das ,,Fahrwerk" der Gondel dar.
Nachdem die Gondelkasten rot lackiert sind — wobei
zu beachten ist, dafi die Aufhangungsréhrchen nicht mit
gestrichen werden — kann das Tragseil nun durch das
Rohrchen des ,,Fahrwerks* gefiadelt werden.

In der Talstation werden die beiden Tragseilenden mit
zwei Zugfedern verbunden, die fiir die nétige Spannung
der Seile sorgen.

Dann kann das Zugseil aufgelegt werden. Dieses
besteht aus schwarzem Zwirn. Das Ende wird durch die
obere Ose des Fahrwerks gezogen, verknotet und ber die
Seilscheibe der Bergstation zur anderen Gonde! gefuhrt
und dort ebenfalls in der oberen Ose verknotet. Zu
beachten ist lediglich, daB dabei eine Gondel in der Berg-,
die andere in der Talstation steht. Die zweite Halfte des
Zugseils wird nun ebenfalls Giber das Rollensystem der
Talstation gefuhrt und an den Gondellaufwerken an-
gebracht. Inder Talstation baute ich anstelle einer grofien
Seilscheibe auf jeder Seite unter den Tragseilen je eine
kleine Seilrolle und zwischen den beiden eine dritte
gefederte ein, die fur die Spannung des Zugseils sorgt.

Bild | Aufbaueiner Endstation der Seilbahn thier
Bergstation)
Fota: Verfasser
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Bild 2 Aufbau einer Gondel
Bild 3 Schaltskizze
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Fur den elektrischen Teil werden bendétigt:
1 Piko-Schaltrelais

2 Thermo-Zeitrelais und

1 sechspoliges Umschaltrelais.

Natarlich ist bei einem vom Fahrstrom der Eisenbahn
unabhiingigen Seilbahnbetrieb ein weiterer Trafo not-
wendig, der diese Anlage mit Gleich- und Wechselstrom
(12V) versorgt. Ein Fahrstromregler ist nicht er-
forderlich.

Der Massekontakt des Piko-Schaltrelais erhalt als erstes
einen gemeinsamen Nulleiter fur die Wechsel- und
Gleichspannung.

Der zweite Pol der Wechselspannung wird jetzt an eines
der beiden Tragseile gefuhrt.

In der Berg- und Talstation mufl auf dieser Seite nun je
ein Kontakt angebracht werden, der beim Einfahren
durch die Gondel bzw. durch deren Aufhéangung berthrt
wird. Diese Kontakte werden mit den Schaltkontakten
des Piko-Schaltrelais verbunden, Das Prinzip ist aus
beigefugter Schaltskizze ersichtlich. Der Schaltvorgang
geschieht so: Die rechte Gondel steht in der Berg-, die
linke in der Talstation. Die Anlage wird eingeschaltet.
Gleichstrom flieBt uber das Piko-Schaltrelais zum

Thermorelais Nr.2. Hat sich der Bimetallstreifen er-
warmt, schlieBt sich dieses Relais. Der Strom flie 3t weiter
zum sechspoligen Umschaltrelais, das in Ruhestellung
bleibt und dessen Kontakte geschlossen sind. Dadurch
erhalt der Motor Strom, und die Seilbahn setzt sich in
Bewegung. Die rechte Gondel fahrt talwirts, die linke
bergwirts.

Erreicht die rechte Gondel die Talstation und streift den
Kontakt, so erhalt das Piko-Schaltrelais uber das linke
Tragseil einen Impuls und wird umgeschaltet. Zugleich
wird die Stromzufuhr zum Motor unterbrochen.
Nunmehr flieBt der Gleichstrom zum Thermorelais Nr. 1.
Es schliet und betatigt damit auch das Umschaltrelais,
da dadurch die Polung fur die Motor-Stromversorgung
umpolt. Die rechte Gondel fahrt dann wieder bergwarts,
die linke talwarts. Bei der Einfahrt in die Bergstation
wiederholt sich dieser Schaltvorgang, und nach kurzer
Pause beginnt die Seilfahrt von neuem.

Durch entsprechendes Einstellen der Thermorelais habe
ich es erreicht, dall bei einer Fahrzeit von etwa drei
Minuten jede Gondel in jeder Station ungefahr zwei
Minuten Aufenthalt hat. Eine Dauererprobung in einem
mehrstundigen Betrieb brachte einwand- und storungs-
freie Ergebnisse.

Bild 4 Div Seilbuhn des Verfassers

Mi:1
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