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Titelbild

Eine Ellok der BR 242 vor einem Doppelstockzug bei einem Halt im Bf Kurort Rathen. Im
Hintergrund sind die Feisen der Bastei erkennbar, an denen die nun elekirifizierte Strecke
Dresden—Schona vorbeifuhrt (siehe hierzu auch Seite 362 ff).

Foto; Friedrich Spranger, Dresden

Titelvignette
Text siehe Heft 10/1976

Ricktitelbild

Schauen Sie bitte genau hin! Vorbild oder Modell — fir einen Laien sicher nicht leicht zu

entscheiden. Diese TT-Anlage weist eine vorbildliche Landschaftsgestaltung auf. Beachten Sie

auch, mit welcher Sorgfalt selbst kleine Einzelheiten auf der Anlage nachgebildet wurden.
Foto: Achim Delang, Berlin
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Bild 1 Wie ublich, fanden vor dem offiziellen Beginn des MOROP-Kongres-
ses die Beratungen der Leitungsgremien statt.

Unser Bild zeigt einen Blick in den Sitzungsraum der Mitgliederversamm-
lung.

V. I n. r.; Generalsekretar Reinert (DMV), Vorsitzender der Modellbahn-

Klubs der CS5R Karel Reischl, Herr Opial (CSSR) und der Préasident des
DMV, Dr. jur. Thiele.

Ing.-Ok. Journ.
HELMUT KOHLBERGER (DMV),
Berlin .

MOROP-KongreR
1976
in Plzen

Erstmalig in der Geschichte der
MOROP-Kongresse hatten es 1976
unsere Freunde aus der CSSR tiber-
nommen, diese Veranstaltung aus-
zurichten. Was das bedeutet, einigen
hundert begeisterten Modellbahn-
und Eisenbahnfreunden fur meh-
rere Tage ein interessantes und
vielseitiges Programm zu bieten, das
wissen viele DMV-Mitglieder noch
vom MOROP-KongreB 1971 in Dres-
den her.

Die CSSR-Freunde hatten die Stadt
Plzen als KongreBort ausgewahlt.
Nachtraglich kann man ihnen besta-
tigen, daB} das ein glucklicher Griff
war. Ist doch Plzen schon allein
wegen der Skoda-Werke, die immer
im Lokomotivbau an der Spitze
standen und stehen, weltbekannt,
Und so bot sich schon von fachlicher
Seite her eine gute Beziehung zwi-
schen Gastgebern und Gasten an.
Fur die Offiziellen, also die Angeho-
rigen der Mitglieder-Versammlung
(MV), des Technischen Ausschusses
(TA) und der , ferpress* begann der
Kongrefl bereits am 6. September
vor seiner Er6ffnung. Dieser und der
folgende Tag waren damit fur diese
Gremien mit Sitzungen ausgefullt.
Aus der Reihe der Beschliusse seien
hier nur einige aufgefuhrt: So wurde
in der MV eine neue Aufgabenver-
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Bild 2 Auch im Technischen AusschuB gab es unter dem Vorsitz des
Vizeprasidenten des DMV, Prof. Dr. sc. techn. Kurz viel zu tun. Im Vorstand
des TA haben Platz genommen: Herr Rabary (Frankreich), Vertreter des
Vorsitzenden des TA, Herr Prof. Dr. Kurz, Herr Jakobi (VEB K PIKO) und
Herr Schrade (Schweiz); v. | n. r.

Bild 3 Berder Fahrt ins nordbohmische Baderdreteck waren auf dem Bf Karlovy Vary die zahlreichen
Fotoamateure kaum zu halten

Bild 4 Eine der nicht nur formschansten, sondern auch leistungsfahigsten Dampflokomotiven, die
Skoda nach 1945 noch far die CSD gebaut hat, ist die Reihe 556.0, eine 1'E-Giterzuglokomotive




Bild 5 Selten bietet sich noch die Gelegenheit,
eine 556.0 aus dieser Perspektive zu fotografieren

Bild 6 Am 9. September fuhren alle Kon-
greBteilneh nach Siudboh bis fast an die
Grenze nach Osterreich. Frih um 6.22 Uhr verliel
der von dieser S 499 gefuhrte D-Zug mit den 5
MOROP-Wagen Pizen in Richtung C. Budéjovice.

Bild 7 Dort bot sich eine wahre Attraktion: eine
zunéchst ,.am Rand" stehende, erbsgrune 387er,
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eine 2'C1'-Schnellzuglokomotive. Was wiirde wohl
mit ihr geschehen?

Bild 8 Das Ratsel war bald gelast: Sie setzte sich
vor die MOROP-Wagen, und zum Gluck aller
verblieb noch ausreichend Zeit bis zur Abfahrt, um
diese herrliche Maschine zu fotografieren.

Bild 9 Wie immer bei solchen Gelegenheiten
rissen sich die Fotografen um den besten Standort
fur eine Aufnahme der 387.043

teilung festgelegt. Dr. jur. Thiele,der
Prasident des DMV und Beisitzer
der Leitung des MOROP, ubernahm
die Redaktion des Informations-
blattes , MOROP-Inform*, wahrend
der B. D. E. F. (BRD) fur den Druck
und Vertrieb verantwortlich zeich-
net. Der Mitgliederstand des
MOROP betrug am 1. Januar 1976 18
Verbande aus 14 europaischen Lan-
dern mit 518 Vereinen bzw. AG und
mit insgesamt 27516 Mitgliedern.
Seiner Mitgliederzahl nach steht der
DMYV dabei an 2. Stelle.

Ferner bestatigte die MV die Wieder-
wahl des Vizeprasidenten des DMV,
Herrn o. Prof. Dr. sc. techn. Kurz,
zum Vorsitzenden des TA.

Am 7. September abends wurde der
MOROP-Kongre3 dann feierlich
eroffnet, nachdem inzwischen 292
Teilnehmer angereist waren, davon
allein 73 aus der DDR. Nach einer
Ansprache des Stellvertreters des
Ministers fir Verkehrswesen der
CSSR, der die Gaste vor allem auf
die grofien Errungenschaften seines
Landes unter der sozialistischen
Gesellschaft hinwies, sowie nach
weiteren Begruflungsreden des Vor-
sitzenden der CSSR-Modellbahn-

12/1976
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Klubs, des Primators der Stadt Plzen
und des MOROP-Prasidenten klang
dieser Abend mit einem Kulturpro-
gramm, dargeboten von einer her-
vorragenden Volkskunstgruppe der
Skoda-Werke, aus.

Die beiden folgenden Tage waren
zwar recht anstrengend, doch dafir
auch erlebnisreich. Zwei ganztatige
Exkursionen, die eine ins nordboh-
mische Baderdreieck, die andere
nach Stidbéhmen bis in die Nahe der
Grenze nach Osterreich, gaben allen
Teilnehmern einen guten Uberblick
uber Land und Leute und nicht
zuletzt auch uber das Eisenbahn-
wesen der CSSR. Manche inter-
essante und landschaftlich herrliche
Strecke wurde bereist. Ein Ereignis
besonderer Art war flur die Dampf{-
lok-Freunde die auf Hochglanz po-
lierte, erbsgrine 2'C1-Schnellzug-
Lokomotive der Reihe 387.0, die
dann auch eines der meistfotogra-
fierten Objekte war. Ubrigens befor-
derte sie den MOROP-Sonderzug
von C. Budéjovice nach Rybnik. Auf
dieser Fahrt wurde ein Streckenab-
schnitt benutzt, der 1823 zu der
ersten, dem Fernpersonenverkehr
dienenden Pferdebahn auf dem Kon-
tinent von C. Budé&jovice nach Linz
gehorte. Er zahlt damit zu den 22,
von der Regierung der CSSR unter
Denkmalschutz gestellten, eisen-
bahngeschichtlichen  Kulturdenk-
malern, Naheres Uber diese beiden
Tagesfahrten kann der Leser den
Fotos entnehmen.

Am 9. September hatte man noch
Gelegenheit, vieles in Plzen zu be-
sichtigen. ,,Magnet Nr. 1 war gewild
die von der CSD organisierte Lok-
Schau. Aber auch das Werkmuseum
von Skoda, die Ausstellung der
Modelle des Internationalen Modell-
bahnwettbewerbs und die Besichti-
gung der ,,Pilsner Urquell*“-Brauerei
fanden Anklang. So bleibt der
MOROP-Kongre3 1976 bestimmt
vielen in guter Erinnerung. Uber die
Arbeit des TA und lber die Lok-
Schau berichten wir in den folgen-
den Heften.

12

12/1976
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Bild 10 Dann ging es in diesem Zugverband weiter nach Rybnik, wobel eine ganz beruhmte Strecke, die
einmal zu der Pferdebahn von C. Budejovice nach Linz gehorte (1823), befahren wurde

Bild 11 In Rybnik gab es bald eine neue Uberraschung: eine E'422.0 traf mit einem sonderbaren Zug —
bestehend aus 1 Dienstwagen, 2 Balm und 2 alteren Beiwagen — ein

Bild 12 Nach einer landschaftlich reizvollen Fahrt nach Lipno — an einem Stausee gelegen — kam eine
Einlage" in Form einer Busfahrt zurick nach C. Budejovice, vorbei an vielen Schlossern und Burgen.
Unser Bild zeigt einen Teil der DDR-Teilnehmer.

Bild 13 In (. Budejovice wurde noch auf dem Gelande der weltbekannten Bleistift-Fabrik +Koh-I-Noor*

eines der 22 eisenbahngeschichtlichen Denkméler besichtigt: Dieses Gebaude war einmal der erste fur

den Personenverkehr bestimmte , Bahnhof* auf dem Kontinent, die Ausgangsstation der Pferdebahn.
Fotos: Verfasser
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Dipl.-Ing. FRIEDRICH SPRANGER, Dresden

125 Jahre Sachsisch-Bohmische Eisenbahn

Die Eisenbahnstrecke De¢in (frither Bodenbach)—Dres-
den ist eine der altesten tiberhaupt. ScHon im Jahre 1842,
nur 5 Jahre nach Eroffnung der ,Leipzig—Dresdner
Eisenbahn®, wurde der Staatsvertrag zwischen Oster-
reich und Sachsen zum Bau der ,Sachsisch—Boh-
mischen Eisenbahn" unterzeichnet.

Heute ist die Strecke Detin—Dresden eine wichtige
Transitstrecke und die bedeutendste Eisenbahnver-
bindung zwischen der CSSR und der DDR. Ihrer
Bedeutung entsprechend wurde sie in den vergangenen
Jahren im Bereich der Deutschen Reichsbahn zwischen
Schona und Dresden rekonstruiert und elektrifiziert.
Vorliegender Beitrag befafit sich mit der Geschichte der
Bahn, ihrer Entwicklung nach dem 2. Weltkrieg und der
im vergangenen Funfjahrplanerfolgten Modernisierung.

1. Zur Geschichte der Bahn bis 1945

Bereits am 1. August 1848 wurde die 17 Kilometer lange
Teilstrecke Dresden—Pirna in Betrieb genommen, Die
gesamte Strecke zwischen Dresden und Bodenbach
wurde am 1. April 1851 fur den offentlichen Verkehr
freigegeben. Schoninden folgenden Jahren zeigte es sich,
daf die , Sachsisch-Bohmische Eisenbahn* aulerordent-
lich bedeutungsvoll fur die Industrialisierung des Elbtals
zwischen Dresden und Pirna sowie fur die ErschlieBung
der Sachsischen Schweiz und des Osterzgebirges werden
sollte. So entstanden in Reick, Niedersedlitz, Migeln
(heute Heidenau) und Pirna Industriebetriebe, aus denen
so bekannte volkseigere Betriebe wie das Sachsenwerk
Niedersedlitz, das Druckmaschinenwerk Heidenau sowie
die Kunstseidenfabrik und das Zellstoffwerk in Pirna
hervorgegangen sind. Spater wurden mehrere Zweig-
bahnen gebaut, die einerseits die Gebirgsgegenden links
und rechts der Elbe an das Eisenbahnnetz anschlossen,
andererseits aber auch zur Belebung des Verkehrs auf

Bild | Wendezug mit einer Dampfiokomotive der BR 65 im Bf Schona. Zu
der Zeit, als dieses Bild entstand (1974), war die Strecke Dresden-Schéna
noch nicht elektrifiziert.

der ,Sachsisch—Bohmischen Eisenbahn* beitrugen. Bis
zur Jahrhundertwende entstanden folgende Zweigstrek-
ken:

1875 Pirna—Durrohrsdorf

1877 Bad Schandau—Sebnitz

1880 Pirna—BerggieBhiibel (spater verlangert bis Bad
Gottleuba)

1890 Migeln—Geising (1923 verlangert bis Altenberg).

Auch auf die Entwicklung der damaligen Residenzstadt
Dresden blieb die ,,Sachsisch—Bohmische Eisenbahn*
nicht ohne EinfluB. Der ,Béhmische Bahnhof“ lag
ursprunglich auBerhalb der Bebauung. Nach Inbetrieb-
nahme der Eisenbahn dehnte sich die Stadt aber rasch in
Richtung Bahnhof aus, und als bedeutendste Magistrale
entstand in Dresden die Prager Strafle, die auch heute
wieder zu den bekanntesten Geschaftsstrafen von , Elb-
florenz" zahlt. Das Bahnhofsgebaude, das anfangs aus
einem einfachen Holzbau bestand, wurde 1861 durch ein
reprasentatives Steingebaude ersetzt.

Gegen Ende des vorigen Jahrhunderts machte sich eine
grundlegende Rekonstruktion der Dresdener Bahn-
anlagen erforderlich. Es ging im wesentlichen darum, die
getrennt voneinander entstandenen Anlagen der ,Sach-
sisch—Bohmischen“, der |, Leipzig—Dresdner”, der
»Sachsisch—Schlesischen" und der ,Berlin—Dresdner
Eisenbahn“ sinnvoller und nach einer einheitlichen
Konzeption miteinander zu verbinden. Ein fur damalige
Zeiten auBerordentlich groBzigiger Vierjahrplan sah die
Verlegung aller Strecken im Stadtgebiet auf die zweite
Ebene, die Trennung von Reise- und Guterverkehr und
den Neubau der vier grofien Dresdner Bahnhofe vor. Das
betraf den’ ,Schlesischen Bahnhof“ (heute Bahnhof
Dresden—Neustadt), den ,Leipziger Bahnhof“ (Gu-
terbahnhof Dresdéen—Neustadt), den,,Berliner Bahnhof*
(Rangierbahnhof Dresden-Friedrichstadt)und den ,,Boh-

F——

Bild 2 Ein typenrein gebild R. ug d aus Wagen der Bauart
wAltenberg”, auf der Altenberger Zweigstrecke (Aufnahme 1957)
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Bild 3 Aufstellen von Fahrleitungsmasten mit Hilfe von Hubschraubern *

der Interflug im Bf Kurort Rathen

mischen Bahnhof* (Hauptbahnhof). Die damals ent-
standenen Anlagen werden z.T. noch heute genutzt. In
jungster Zeit wurde ihre Kapazitat durch die Modernisie-
rung der Sicherungsanlagen und die Elektrifizierung
weiter erhoht.

Der Umbau des ,Bohmischen Bahnhofs* erfolgte in den
Jahren 1890 bis 1898. Kernstack war die Errichtung der
3teiligen Bahnhofshalle und das Verlegen der Durch-
gangsgleise Richtung Bodenbach (Nord- und Sudhalle)in

Bild 4 Blick auf einen Teil der um-
fangreichen Kunstbauten bei Konig-
stein. Die Fahrleitung fir das elbseitig
Gleis wurde hier mit an den Masten des
hangseitigen Gleises befestigt

+DER MODELLEISENBAHNER" 12/1976

die zweite Ebene. Damit entfiel die Behinderung des
Strafenverkehrs auf der Prager StraBe, deren Schran-
ken (lauteiner Uberlieferung) bis dahin mehr geschiossen
als geoffnet waren,

Thre nachste grofe Erweiterung erfuhr die Linie Boden-
bach—Dresden (so wurde spater die ,Sachsisch—
Bohmische Eisenbahn' bezeichnet) in den 30er Jahren,
als zwischen Pirna und Dresden ein drittes und viertes
Gleis verlegt wurden. Dadurch konnte der stark an-
gewachsene Vorortverkehr vom Giter- und Fernverkehr
getrennt werden.

Die Zeit des Faschismusund der 2. Weltkrieg hinterlieen
auch auf dieser Strecke ihre Spuren. 1945 versank der
Dresdner Hauptbahnhof mit der Innenstadt in Schutt
und Asche, in Pirna wurde unter anderem das Befehls-
stellwerk zerstort und in Dresden entstanden derart
umfangreiche Schaden an Hochbauten und Anlagen, daB
der Eisenbahnverkehr auf lange Zeit eingestellt werden
mufite.

2. Die Entwicklung nach dem 2. Weltkrieg

Unter den Eisenbahnstrecken, die die DDR mitder CSSR
verbinden, kommt der Strecke De¢in—Dresden be-
sondere Bedeutung zu. Es ist die einzige Strecke, die auf
Grund einer ginstigen Linienfihrung durch das Elbtal
keine nennenswerten Steigungen aufweist. Sie verfugt
als 2gleisig ausgebaute Hauptbahn uber eine grofe
Durchlafifahigkeit und besitzt von Dresden aus ginstige
Verbindungen in alle Richtungen der DDR. Deshalb
eignet sie sich besser als alle anderen Strecken flr den
grenziuberschreitenden Verkehr zur CSSR und nach den
sudosteuropaischen Staaten.

So wurde nach 1945 der Bahnhof Bad Schandau zum
Grenzbahnhof ausgebaut. Der Bf Detin steht mit dem
Streckenabschnitt bis zur Staatsgrenze nach der DDR
unter Verwaltung der Tschechoslowakischen Staats-
bahnen und dient heute der CSD als Grenzbahnhof. Der
von der Deutschen Reichsbahn betriebene Streckenteil
beginnt in Schona und tragt heute die Bezeichnung
Schona—Dresden. Der Reise- und der Giuterverkehr
haben sich seit 1945 standig erhoht und einen bisher noch
nicht dagewesenen Umfang erreicht. Die Entwicklung
des Reiseverkehrs macht nachfolgende Ubersicht deut-
lich:
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Bild 5 Unmittelbar nach Verengung des Eibtals hinter Pirna war auch hier
eine Sonderkonstruktion fur das Anbringen der Fahrleitung an den machti-
gen Stutzmauern notwendig

. xér- izl el

Reisezugpaare Dresden — Bad Schandau

Fpl.-Abschn. Inlandverkehr grenziberschr. insgesamt
Verkehr

Winter 1935/36 13 3 16

Sommer 1947 4 — 4

Winter 1960/61 14 5 24

Winter 1975/76 21 8 29

Sommer 1976 29" 14 38

*! einschl. Dresden — Konigstein

Es wird damit gerechnet, daB sich der internationale
Reiseverkehr bis 1985 mehr als verdoppelt. Genauso
bedeutungsvoll ist die Entwicklung des grenziber-
schreitenden Guterverkehrs. Heute sind in Bad Schan-
dau taglich in jeder Richtung tber 30 internationale
Guterziige abzufertigen.

Da das enge Elbtal keine nennenswerte Erweiterung der
vorhandenen Bahnhofe zulieB, nahm man von vornher-
ein eine Trennung zwischen Importund Export vor. Zuge
in Richtung CSSR werden im Bahnhof Bad Schandau
abgefertigt, wahrend fur Zige in Richtung DDR die
Grenzabfertigung in Bad Schandau Ost erfolgt. Um die
Bahnhofe vollstandig von allen 6rtlichen Aufgaben zu
entlasten, werden samtliche Ortsfrachten im benach-
barten Bahnhof Rathmannsdorf umgeschlagen.

Bild 7 Schnellzug nach Leipzig, der hier jedoch noch als beschleunigter
Personenzug verkehrt (in der Ferne — der _Lilienstein*)

Folos: Verfasser
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Bild 6 Eine Lok der BR 242 im Bf Konigstein, wo die Platzverhaltnisse
sehr beengt sind. Rechts im Hintergrund ist ein Teil der bekannten Festungs-
anlagen zu erkennen

Aber nicht nur der grenziberschreitende Verkehr hat in
den letzten Jahren an Bedeutung gewonnen, denn der
Streckenabschnitt Dresden—Pirna gehort zum unmittel-
baren Vorortbereich der Bezirksstadt. Im Generalver-
kehrsplan der Stadt,Dresden ist seine Einbeziehung in
das Dresdner S-Bahnnetz vorgesehen. Folgende wichtige
Teilvorhaben wurden im vergangenen Funfjahrplan
verwirklicht: t

1.Mai 1971 Eroffnung des Haltepunkts Dres-
den-Dobritz,
Einfihrung eines angenahert star-
ren Fahrplans mit 30- bzw. 60-
Minuten-Zugfolge,
Einfuhrung des S-Bahntarifs fur
Einzelfahrten, nachdem schon
einige Jahre vorher ein besonderer
Vororttarif fur Zeitkarteninhaber
in Kraft war.
Die beiden letztgenannten Mafinahmen betrafen auch
andere Strecken im Dresdner Vorortbereich. Geplant ist
es, spater den S-Bahnverkehr weitgehend vom Fernver-
kehr zu trennen. Dazu sollen bis 1980 das 3. und 4.
Streckengleis zwischen Dresden Hauptbahnhof und
Dresden-Reick gebaut und nach 1980 bis Pirna verlangert
werden.

30.Sept. 1973

29.Sept. 1974

3. Zur Linienfithrung

Vonder Linienfihrung her laftsich die Strecke in 2 grofle
Abschnitte unterteilen. Der erste, von Dresden bis Pirna,
verlauft auf der breiten Talsohle des Dresdner Elbtalkes-
sels. Er wird maBgeblich durch die beiderseits der
Strecke gelegenen Industriebetriebe gepragt. Uber grofie
Abschnitte fihren ein oder zwei Industriestammgleise
neben den Streckengleisen entlang. Uberschneidungs-
bauwerke, wie in Pirna und Dresden-Reick, dienen einzig
und allein der Verbindungzwischen den Giterbahnhofen
und den Industriebetrieben. In Heidenau wird das
Zufuhrungsgleis als Tunnel unter der Strecke hindurch-
gefuhrt. Typisch fir diesen Abschnittist auch der geringe
Stationsabstand. Die Haltepunkte Dresden-Zschachwitz
und Dresden-Dobritz sind nach 1945 neu eingerichtet
worden. Damit verfiigt die Strecke Dresden—Pirna
einschliefllich der Endbahnhéfe tiber 10 Stationen. Der
mittlere Stationsabstand betragt somit nur 1,9 km.

Ganz anders verhalt es sich beim Abschnitt zwischen
Pirna und Schona. In Pirna verengt sich das Elbtal derart,
dafl zwischen Strom und Talboschung nicht genlgend
Platz fur Strafle und Eisenbahn vorhanden ist. Deshalb
wurde die Strafie Uber die Hohen westlich der Elbe
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gefithrt. Flr die Eisenbahn lieflen die topographischen
Verhaltnisse eine solche Losung nicht zu. Sie fithrt daher
ab Pirna weiter durch das Elbtal und folgt dann genau
dem Lauf des Stroms. In dem beengten Elbtal waren zur
Anlage der Strecke erhebliche bauliche MaBnahmen, wie
die Anlage von Dammen, Bricken und Stitzmauern,
unumganglich. Auch das Landschaftsbild anderte sichin
Pirna grundlegend. Es gibt keine Industrie mehr. Die
Strecke fiuhrt durch das reizvolle, unter Landschafts-
schutz gestellte Erholungsgebiet ,.Sachsische Schweiz".
Bewaldete Hénge, bizarre Felsmassive und saubere
Urlaubsorte tauchen immer wieder beiderseits der Elbe
auf, und standig hat der Reisende den Wasserlauf vor
Augen.

4. Elektrifizierung und Automatisierung

Das stete Anwachsen des Verkehrsaufkommens fihrte
zu einer immer starkeren Auslastung der Strecken-
kapazitait und der vorhandenen Bahnanlagen. Um
den Bf Bad Schandau von Rangierarbeiten zu entlasten,
wurde 1959 der Wendezugbetrieb zwischen Dresden und
Bad Schandau eingefuhrt. 1962 erfolgte die Erweiterung
bis Schona. Im gleichen Jahr konnte in Pirna, dem
wichtigsten Unterwegsbahnhof der Strecke, das Gleis-
bildstellwerk in Betrieb genommen werden.

Doch derartige technische und technologische Ma@-
nahmen fuhrten nur in begrenztem MafBe zu einer Kapa-
zitatserweiterung. Andere MafBnahmen, wie die Ein-
richtung neuer Haltepunkte oder die Einfuhrung des
starren Fahrplans, schrankten auch andererseits die
DurchlaBfahigkeit wieder ein.

Um der zu erwartenden erheblichen Steigerung des
Verkehrsaufkommens gewachsen zu sein, machte sich
eine grundlegende Rekonstruktion der Strecke er-
forderlich. Sie wurde in den Jahren 1971 bis 1975
vorgenommen. Ihr Wertumfang betrug mehr als eine
Viertelmilliarde Mark. Beteiligt waren neben Betrieben
aus der DDR auch Firmen aus der CSSR. Die Re-
konstruktion erstreckte sich auf den Umbau von Gleisan-
lagen, die Modernisierung der Sicherungsanlagen und
die Traktionsumstellung. Zur Verstarkung des Oberbaus
muliten 24 Gewolbebricken rekonstruiert werden. Drei
Stutzmauern waren von Grund auf zu erneuern. Die
Teilautomatisierung des Betriebs erforderte den Bauvon

FRITZ DOSCHER (DMV), Lobau

7 Gleisbildstellwerken (Schéna, Bad Schandau Ost, Bad
Schandau, Konigstein, Kurort Rathen, Heidenau und
Dresden-Reick). Die gesamte 49 km lange Strecke wird
mit automatischem Streckenblock ausgeristet. In den
Bahnhofen mufBten 329 Weichenheizungen eingebaut
werden. Fir die Elektrifizierung waren etwa 1600
Mastfundamente zu gielen. Rund 160 km Gleis galt es, mit
Fahrleitung zu Gberspannen. Beim Setzen der Masten
wurden Hubschrauber eingesetzt. Nach einer gut
ausgekligelten Technologie steiite der Hubschrauber
stindlich 10 Masten auf. Neben der Einsparung von
Arbeitszeit kam der Reichsbahn auf dieser stark belegten
Strecke besonders der Umstand zugute, daB das Setzen
der Masten auf diese Weise ohne Sperrung der Strecke
moglich war. Durch die Interflug wurden nicht nur 900
Masten aufgestellt, sondern auch die meisten Quertrag-
werke eingehangt.

Mit Beginn des Sommerfahrplans 1976, 125 Jahre nach
Eroffnung des durchgehenden Eisenbahnbetriebs zwi-
schen Bodenbach und Dresden, wurde auf der Strecke
Schéna—Dresden der elektrische Zugbetrieb auf-
genommen. Zunachst verkehren 80 Prozent der Reise-
zuge mit Elektrolokomotiven. Dadurch wird je Zug ein
Reisezeitgewinn von etwa 10 Minuten erzielt. Fiir einige
Zige ist die Reisezeitverkirzung erheblich grofer, wenn
auf Grund der neuen Fahrzeiten ein Uberholungsaufent-
halt in Pirna vermeidbar wird. In mehreren Relationen
kann in Dresden Hbf ein Lokwechsel entfallen. So gibt es
seit dem 30. Mai 1976 durchgehende Vorortziige zwischen
MeiBen und Schona bzw. Tharandt und Pirna.(Zu diesem
Abschnitt siehe auch H. 10/76)

5. Ausblick

Bis 1977 wird das Umformerwerk in Dresden-Niedersed-
litz fertiggestellt werden. Von dann an konnen auch die
restlichen Personenziige sowie die Schnell- und Gi-
terzage mit Elektrolokomotiven bespannt werden. Damit
ist die Modernisierung noch nicht abgeschlossen. Be-
sonders im Vorortbereich zwischen Dresden und Pirna
sind weitere Neuerungen vorgesehen. Neben der bereits
genannten Streckenerweiterung plant man die Erhéhung
der Bahnsteige auf 550 mm {ber SO, den Bau einer
Abstellanlage fir Vorortziige in Pirna und den Einsatz
von Nahverkehrstriebwagen der BR 280.

Veranderungen an TT-Fahrzeugen

Bei der Vorstellung des TT-Modells der BR 130 vom VEB
Berliner TT-Bahnen im Heft 1/76 wurde bereits be-
mangelt, dafl nur die mittlere (obere) Stirnlampe leuchtet.
Ich habe das abgeandert, indem ich die Lampennach-
bildungen der Seitenbeleuchtung durchbohrte und mit
durchsichtigem Zelluloid hinterlegte. Weiterhin wurde
das Unterteil der Lok mit einem Bohrer von 2,2mm @
schrag nach oben aufgebohrt, ebenso die aus Blech
bestehende Blende uber der Kleinstglihlampe. In beide
Bohrungen wurde ein etwa 15 mm langes Stlck Lichtleit-
kabel mit einem AufBendurchmesser von 2,25mm ge-
steckt und mit Alleskleber befestigt. Trotz des Spalts
zwischen Lokober- und -unterteil ist das Licht der beiden
Seitenlaternen fast ebenso hell wie das der mittleren.

AuBerdem storte mich immer das ,,Schutteln* der Lok
beim Anfahren. Auch dieser Zustand laft sich recht
einfach beheben. Die storende Bewegung hort sofort auf,
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wenn das seitliche Spiel am Drehgestell beseitigt wird.
Das erreicht man am einfachsten durch Unterkleben
eines etwa 1,5 mm starken Plastestiickchens unter die
Stromabnehmer am Unterteil. Das Spiel in Langs-
richtung der Lok bleibt dabei noch erhalten.

Die ,Entgleisungsfreudigkeit* der 3achsigen Reko-
Reisezugwagen ist vielen TT-Freunden bekannt. Die
Ursache liegt darin, daB die Rader der mittleren
seitenverschiebbar angeordneten Achse an den Lang-
trager anstoBen und daher nicht voll zum Ausschlag
kommen konnen bzw. am Langtriager schleifen und
dadurch einen schwergangigen Lauf der Radsatze her-
vorrufen. Es reicht aus, am Langtrager mit einem
scharfen Messer oder einer Feile eine Rundung von etwa
1 mm Tiefe auszuarbeiten. Damit gibtes bei diesen Wagen
keinen Arger mehr,
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Ein neues Modell

des VEB Berliner
TT-Bahnen —

die Dampflokomotive
der BR 56" ‘

Ein Bericht iiber das Modell und
ein Vergleich mit dem Vorbild

Wie wir in unserem Messebericht Uber die Leipziger
Herbstmesse 1976 schon mitteilten, stellte der VEB
Berliner TT-Bahnen ein neues Triebfahrzeug-Modell aus,
uber das unsere Leser in diesem Heft etwas mehr
erfahren sollten.

GewiB zur Freude aller Modelleisenbahner, die diese bei
uns so beliebte NenngréfBe fur sich ausgewahlt haben,
handelt es sich bei der Neuheit endlich einmal wieder um
ein Dampflok-Modell, und zwar um eine Nachbﬂdun§ der
Schlepptender-Guterzug-Lokomotive der BR 562" der
DR.

Bevor wir uns aber naher mit dem neuen Modell befassen,
werfen wir erst noch einen kurzen Blick auf das Vorbild
und verschaffen uns so eine gute Vergleichsmoglichkeit
zwischen diesem und seiner Nachbildung im Mafstab
1:120.

Vorbild

Bekanntlich existierten bei der DR von der Baureihe 56
mehrere untersch.ledhche Bauarten, Da gab es zunachst
die BR 56 kdle ehemalige preufl. G 8", entstanden aus der
G 12 (58'"*") durch Fortnahme einer Kuppelachse und
Verkurzung des Kessels.
Ferner kannte man die BR 56*°
der BR 55°°°, abstammte,
vordere Laufachse gab.

Und schliefilich kommen wir nun zum e ﬁenthchen
Vorbild dieses neuen TT-Modells, der BR 56 . Diese
leitete sich von der G 83, einer Dreizylinder-Lokomotwe
ab, indem man bei ihr den mittleren Zylinder entfallen
lie und somit eine 1'Dh2-Maschine schuf. Ihr erstes
Baujahr war 1919 (Fa. Henschel & Sohn, Kassel), und bis
zum Jahre 1927 wurden von ihr insgesamt 859 Exemplare
gebaut, von denen die weitaus meisten zur PreufBiischen
Staatsbahn bzw. dann zur Deutschen Reichsbahn-Gesell-
schaft gelangten.

Die Lok hatte einen Belpaire-Stehkessel. Der Langkessel
bestand aus zwei Schussen. Als Treibachse fungierte die
dritte gekuppelte Achse. Der feste Radstand zwischen der
ersten und der vierten Kuppelachse der Lokomotive
betrug 4500 mm.

die vonder pr. G 8!, also
mdem man dieser eine

Das Modell

Das TT-Modell wird durch den Standard-Motor des VEB
Berliner TT-Bahnen angetrieben. Alle vier Kuppelachsen
werden uber ein Stirnradgetriebe zur Erzeugung der
Zugkraft herangezogen. Diese wird dadurch ganz be-
sonders stark erhoht, indem die Radsatze der ersten
beiden Kuppelachsen beiderseits mit Haftreifen belegt
sind und das Ballastgewicht sich genau uber diesen
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Bild | Eine ganz groBe Seltenheit: Vorbild und Modell summen sogar in
der Betriebsnummer abereir!

Achsen befindet.

Da dadurch naturlich diese beiden Radsatze fur die
Stromabnahme ausfallen, hat der Hersteller das so
elegant gelost, indem der Fahrstrom von den beiden
hinteren Kuppelachsen der Lokomotive sowie von allen
drei Tenderradsatzen abgenommen wird. Dadurch ist
eine doppelte Litzenverbindung zwischen Lok und
Tender erforderlich, die jedoch wegen des auferst
geringen Abstandes zwischen beiden (nur knapp 2mm!)
praktisch nicht ins Auge fallt.

Das Modell verfiigt iiber eine Zweilicht-Spitzenbeleuch-
tung. Von einer auf dem Ballastgewicht angeordneten
Kleinstgliihlampe wird Gber 2 Lichtleitkabel den zier-
lichen, modellmaBigen, auf der Pufferbohle aufgesetzten
Loklaternen der Beleuchtungseffekt zugefuhrt. Die rela-
tiv dicken Lichtleitkabel stéren dabei leider das an-
sonsten so feinst nachgebildete Modell in seinem Gesamt-
eindruck. Deshalb hat es der Hersteller auch voll und
ganz dem Besitzer des Modells tiberlassen, entweder die
unmodellmaBigen Lichtleitkabel in Kauf zu nehmen und
damit eine Spitzenbeleuchtung zu haben oder aber diese
Kabel mit zwei einfachen Handgriffen selbst zu ent-
fernen, um damitzwar auf die Beleuchtung zu verzichten,
aber die ModellmaBigkeit gewaltig zu erhéhen. Wir
jedenfalls empfehlen es jedem TT-Modellbahnfreund,
letztere Moglichkeit anzuwenden.

Die Steuerung ist ebenfalls fein ausgefihrt und ent-
spricht dem Vorbild. Die Beschriftung an Lok und
Tender ist lupenrein. Die Gravuren der Einzelheiten sind
sehr gut, wie die Fotos zeigen.

Um die vordere Laufachse entgleisungssicher anzuord-
nen, wahlte man die vom TT-Modell BR 35 (neue
Ausfihrung) her bekannte Weise: Der Deichselarm ist
mittig unter der Lok gelagert und verfigt somit iiber
einen einwandfreien Schwenkbereich. Ebenfalls wurde
die Tenderkupplung mittig unter der Lok angebracht, so
daB auch sie eine lange Deichsel darstellt, die die enge
Kupplung zwischen Maschine und Tender erméglicht.
Aullerdem ist der Tender selbst noch um diese Deichsel
ausreichend drehbar angeordnet. Das Ganze stellt eine
gute Losung dar. Bei unseren Erprobungen konnten wir
keine Entgleisungen fest&tigilen
Das Modell der BR 56° ist fur die Forderung von
Guterzugen, aber auch von Personenzigen im Higel-und
Mittelgebirgsland geeignet. Allerdings sollte man beach-
ten, dafl diese Lokomotiven schon verschrottet sind und
daher Fahrzeuge neuzeitlicherer Bauart in von ihr gefor-
derten Zigen nicht stilecht wirken.
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