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vom
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Bild 1 Die E 94 065 hier bei der Einfahrt in Magdeburg aus Richtung Halle am 4. Juli 1968, Vorbildgetreu enistand nach
diesem Loktyp eines der schénsten und stirksten TT-Modelle

Rild 2 Die abgebildete E 44 131 fordert einen Personenzug in Richtung Halle. Die Aufnahme entstand am 7. August 1968

thren Dienst hat heute die Magdeburger S-Bahn (bis Schonebeck) ubernommen. Diese Baureihe dient Is Yorbild fir

ein Modell in der Nenngrafie HO.
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GUNTER FROMM (DMV), Erfurt

100 Jahre Eisenberg — Crossener Eisenbahn

Am 1. April 1980 jahrte sich zum hundertsten Male der Tag,
an dem die Stadt Eisenberg (Thir.) einen Eisenbahnan-
schlull erhielt. Dieses Jubilium soi! AnlaB sein, in diesem
Beitrag der interessanten Geschichte dieser Privatbahn
nachzugehen, die nur 23 Jahre existierte. Wieso aber trotz-
dem die Eisenbahn heute noch bis Eisenberg fahrt, wird dem
Leser am Ende dieser Ausfithrungen gewiB klar geworden
sein.

Als die Thuringische Eisenbahn-Gesellschaft die 39 km
lange Strecke Weifienfels— Teuchern—Zeitz—Crossen—
Gera 1859 in Betrieb nahm, wurde im Osten Thiiringens ein
Landstrich dem Eisenbahnverkehr erschlossen. Schon bald
danach wurden in der betriebsamen Stadt Eisenberg Stim-
men laut, die einen Bahnanschlufj an die Linie Weifienfels —
Gera forderten. Durch die zu erwartenden geringen Trans-
portkosten hoffte die ortliche Industrie, konkurrenzfahig zu
bleiben.

Erste Gelandeerkundigungen lielen aber erhebliche
Schwierigkeiten erkennen, die sich einem Bahnbau ent-
gegenstellten. Um 1868 wurden die Plane erneut aufgegrif-
fen, gerieten jedoch wieder ins Stocken, da zur gleichen Zeit
Plane einer Bahnlinie von der Thiringer Stammbahn uber
Eisenberg nach Gera diskutiert wurden. Die sehr hohen
Baukosten waren aber nicht aufzubringen.

Als Anfang der siebziger Jahre die ,Normen fiir Secundair-
bahnen" eingefiihrt wurden, erschien der Plan einer Bahn-
verbindung leichter zu verwirklichen. Der ,Herzoglich-
Sachsische Oberbaurat” Plefner arbeitete ein Projekt aus,
welches fur die 8,5 km lange Bahnverbindung Eisenberg—
Crossen eine Bausumme von 400000 Mark ergab. Die her-
zoglich-altenburgische Regierung gestattete die Verlegung
der Bahn auf der ,,Staatschaussee* und sagte'auch die Be-
teiligung an einer zu bildenden Aktiengesellschaft zu. So
wurde 1879 die ,Eisenberg—Crossener Eisenbahn-Gesell-
schaft" gegrindet, der die Konzession zum Bau und Betrieb
einer Sekundairbahn erteilt wurde. Oberbaurat PleBner
ubernahm den Bauder Bahn in ,Generalenterprise”, d. h. er
trat als Hauptunternehmer auf. Im Juni 1879 begannen die
Arbeiten und schonam 1. April 1880 konnte der Verkehr auf
der 8,22 km langen regelspurigen Bahn aufgenommen
werden. Von Eisenberg bis kurz vor Cursdorf verkehrte die
Bahn auf eigenem Bahnkérper, von dort aus bis kurz vor
Crossen auf der Staatschaussee, mit ihr durch die Orte
Cursdorf, Rauda und Hartmannsdorf fihrend; die letzten
300m bis zum Bf Crossen wiederum auf eigenem Bahn-
korper. Die groBte Neigung betrug 1:40 und der kleinste
Krimmungshalbmesser 120 m. Das Hohenprofil der Bahn

Bild 1 Hohenprofil im Jahre 1903
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zeigt Bild 1. Die Hochstgeschwindigkeit war mit 25 km/h
relativ gering.

Schon nach acht Jahren mufite der Oberbau grundlegend
erneuert werden, ein Zeichen, daB die Bahngesellschaft
beim Neubau recht sparsam zu Werke gegangen war. Der
Bahnhof Eisenberg besall 8 Gleise und 15 Weichen. An
Baulichkeiten waren ein zweigeschossiges Empfangs-
gebaude, ein Giter- und ein Lokomotivschuppen mit Dreh-
scheibe, 1 Abortgebaude, 1 LadestraBe mit Laderampe und
Waage vorhanden. Eine Lageplanskizze aus dieser Zeit zeigt
Bild 2. Der Hp Kastanie besall eine kleine holzerne War-
tehalle. Die Hp Cursdorf und Rauda hatten keinerlei Bau-

Orfslage

Bild 2 Gleisplan des Bahnhofs E;‘isenberg im Jahre 1903

lichkeiten, da die Gaststuben der als ,Bahnagenten* ein-
gesetzten Wirte als Warteraum dienten.

Die Betriebsfihrung der Bahn war anihren Erbauer PleSner
verpachtet, der bis zu seinem Tod 1895 auch als Betriebs-
direktor fungierte. Nach dem abgeschlossenen Vertrag er-
hielt er alle Bruttoeinnahmen und bestritt davon alle Be-
triebs-, Verwaltungs- und Unterhaltungskosten. Die Be-
triebsmittel hatte er auch zu stellen. Die jahrlich an die
Bahngesellschaft zu zahlende Pacht betrug 9000 Mark.

Die Stadt Eisenberg verdankt zum grofien Teil die indu-
strielle Entwicklung in dieser Zeit dem Bahnunternehmen,
welches sich recht giinstig entwickelte, Der Guterverkehr
war die Haupteinnahmequelle. Im Geschaftsjahr 1880/81
wurden fast 22000 t befordert, 1888/89 waren es schon Gber
490000 t. Die Einnahmen daraus betrugen rd. 33000 bzw.
58000 Mark. Auch der Personenverkehr entwickelte sich
positiv. Er stieg 1880/81 von 49400 Personen mit 21400 Mark
Einnahmen auf 65100 Personen mit rd. 26000 Mark Ein-
nahmen. .

In diesem Zusammenhang ist eine Neuerung erwahnens-
wert, die m. W. nur bei dieser Bahn bestand. Ab 1.1.1988
wurden , Kilometerabonnementsbillets" eingefiihrt, die fir
alle Familienmitglieder galten. Die Bahn war in zwei Zonen
von je 5 km geteilt und die Billetbucher auf 600 km aus-
gefertigt. Die PreisermaBigung betrug in der 2.Klasse °
1 Pfennig, ir der 3.Klasse 2/3 Pfennig. Nach Ablauf der
zeitlich begrenzten Gultigkeit wurde je nach Ausnutzung der
Karte auch noch Rabatt gezahlt. Die Bahngesellschaft ent-
wickelte sich gut und warf dem Pachter jahrlich 12000 bis
14000 M UberschuB ab.

Dadie Bahnuberwiegend die Straf8e mitbenutzte kames vor,
dafl Pferde scheuten. Daher waren in den Orten Cursdorf,
Rauda und Hartmannsdorf drei Streckenwarter angestellt,
deren Hauptaufgabe die Bewachung und standige Freihal-
tung der Gleise in den Orten war. Vor Eintreffen eines jeden
Zuges hatten sie denselben am Dorfeingang zu erwarten und
diesem dann ,in schneller Gangart unter Ankundigung des
Zuges vermittels des Signalhorns bis zum anderen Ende des
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Dorfes voranzulaufen'. Dabei war die Zuggeschwindigkeit
auf 12 km/h begrenzt.

Nach dem Reichs-Kursbuch von 1900 verkehrten taglich
7 Zugpaare mit einer durchschnittlichen Fahrzeit von
34 Minuten fir die 8,2km! Im Winter 1886/87, der sehr
schneereich war, kam es zu grofferen Schneeverwehungen
und der Betrieb war vom 21. bis 24.12.1886 unterbrochen.
Nach Plefiners Tod im Jahre 1895 wurde die Bahn durch
einen Vertreter der Erben noch bis 1897 weitergefihrt.
Danach pachtete H. Bachstein, Berlin, die Bahn. Aber schon
am 1.4.1903 wurde die Bahn durch Preufien verstaatlicht.
Auf die Grinde dafur wird noch spater eingegangen.

An Betriebsmitteln, die der Pachter stellte, waren von An-
fang an vorhanden:

2 Lokomotiven,

2 grofe Omnibus-Personenwagen,

1 offener Sommerwagen,

.4 gedeckte Guterwagen,

8 offene Giiterwagen,

2 kleine Kieswagen.

Spater kam noch eine weitere Lokomotive dazu. Dieser
Fahrzeugbestand blieb bis 1903 unverandert.

In dem ,,Verzeichnis der Lokomotiven und Tender — Kgl.
Eisenbahndirektion Erfurt — Bestand vom 1. Juli 1897* sind
allerdings 4 Lokomotiven der Bahngesellschaft nachgewie-
sen. Eine Ubersichtsskizze der ersten beiden Lokomotiven
zeigt Bild 3. Sie wurden von der Lokfabrik Hagans in Erfurt
gebaut. Bezlglich der Wagen waren leider keine technischen
Angaben auffindbar. Unter Omnibus-Personenwagen ver-
stand man seinerzeit besonders leicht gebaute Fahrzeuge in
Durchgangsform mit offenen Einstiegbiihnen. Bekanntlich
kannte man auch Omnibus-Lokomotiven, was ja auch sehr
leichte Maschinen waren und mit den genannten Wagen
zusammen leichte und kurze Zugeinheiten bildeten und als
Vorlaufer der Triebwagen anzusehen sind.

Um die Jahrhundertwende wurde das Nebenbahnnetz ver-
dichtet, um moglichst vielen Bewohnern einen Eisenbahnan-
schluf} zu sichern. Den vielfaltigen Antragen und Forderun-
gen konnte sich die damalige Preuflische Staatseisenbahn
nicht mehr verschlieBen und beschlofi den Bau einer Neben-
bahn von Eisenberg nach Porstendorf, womit eine durch-
gehende Verbindung zwischen der Strecke Leipzig — Zeitz—
Gera und der Saalebahn Grofheringen—Saalfeld her-
gestellt werden sollte. Die entsprechenden Gesetze wurden
1902 erlassen und zuvor mit den beteiligten thiiringischen
Regierungen Staatsvertrige abgeschlossen. Dabei war auch
der Kauf der Privatbahn Eisenberg—Crossen vorgesehen,
die ab 1.4.1903 in preufBischen Besitz iberging.

Der Bau der neuen Strecke wurde 1903 in Angriff genom-
men. Die geographischen Schwierigkeiten waren nicht ge-
ring, mufite doch die Linie aus dem Saaletal auf die Hoch-
flache der Saale-Elster-Platte gefihrt werden. Das Hohen-

Bild 3 MaBskizze der ersten Lokomotive

Lieferer: Lokfabrik Hagans, Erfurt; Fabrik-Nr.: 81 + 92: Baujahr: 1879; Betr.-Nr.
d. KED: 1431, 1432; 4y = 30 km/h; Handbremse, Petroleumbeleuchtung: Zyvl.o) =
260 mm; Kolbenhub= 400 mm; Allanstreuerung, auBen; Kesseldruck = 12 ati;
Leergewicht = 12,5 t; Dienstmasse = 8.0+ 8.0 = 16,01; Wasser = 2.4 m”; Kohlen
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Bild 4 Vereinfachtes Hohenprofil im Jahre 1939

profil entsprach daher in etwa den Bedingungen, wie sie auf
der anderen Seite im Bereich Eisenberg—Krossen vor-
zufinden waren. Auf der 20,7 km langen Linie konnte am
2.10.1905 der Verkehr aufgenommen werden.

Die erworbene Stichbahn Eisenberg— Crossen konnte den
neuen Verkehrsbedingungen natirlich nicht entsprechen,
da.die Strecke ja iberwiegend auf der LandstrafBe verlief.
Dieser Abschnitt erhielt daher eine vollig neue Linienfiih-
rung ausschliefilich auf eigenem Bahnkorper und wurde
vollkommen neu erbaut. Sie wurde ein Jahr spater am
1.10.1906 dem offentlichen Verkehr ibergeben. Somit war
eine durchgehende Verbindung Porstendorf —Eisenberg —
Krossen (E) hergestellt. Die neue Gesamtstrecke war
29,41 km lang. Thr Héhenprofil zeigt Bild 4.

Die Bahnlinie erhielt fur den wirtschaftlichen Aufschwung
der berihrten Orte eine wachsende Bedeutung. Besonders
entfiel fir die Gltertransporte der bisherige Umweg tiber
Gera. Die Verkehrsentwicklung soll anhand einiger Zahlen
dargestellt werden.

1905 wurden auf den Bahnhéfen Eisenberg und Krossen (E)
rd. 170000 Fahrkarten verkauft. 1913 waren es schon 220 000
und 1923 rd. 240000. Unter den Auswirkungen der kapi-
talistischen Wirtschaftskrise ging der Verkauf 1932 auf
139000 Fahrkarten zurick. Auch der Guterverkehr zeigte
eine ahnliche Entwicklung. Der Umschlag betrug auf den
beiden genannten Bahnhéfen z.B. 1905 = 210000t, 1913 =
225000 t und 1923 nur noch 138000 t, der 1932 noch bis auf
103 000 t absank. Der Verkehr der folgenden Jahre stieg wie
uberall auch auf dieser Bahn wieder an, was besonders auf
die faschistischen Kriegsvorbereitungen zurickzufiihren
war. <

Nach 1945 mufiten zunichst die Kriegsfolgen beseitigt
werden. Mit Grindung unserer Republik begann sich auch
unsere Volkswirtschaft stirmisch zu entwickeln. Jena
wurde mit seinem weltbekannten VEB Carl Zeiss zu einem
Industriezentrum, was sich auch in dem Fahrplan 1961 der
Strecke ausdrickt. Taglich verkehrten 5 Zugpaare zwischen
Jena und Eisenberg. Hinzu kamen noch 3 Zugpaare, die
zwischen Jena und Krossen (E) durchliefen.

Im Zuge von RationalisierungsmafBnahmen wurde Ende der
sechziger Jahre der Abschnitt Eisenberg— Porstendorf still-
gelegt und die Strecke erreichte wieder die Lange, die sievor
100 Jahren hatte.
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Dipl.-Ing. DIMITER DEJANOV, Sofia

Die 760-mm-Schmalspurbahn Septemvri—Dobrinischte
und Varavara—Pazardjik in Bulgarien (SchluR)

Bild 7 Die Lok 107 nach erfolgter Reparatur im August 1969
* Bild8 MabBskizze der Baureihen 17 bis 10 (Gattung C1-n2vPt)
Bild 8 Die Lok 5017 im Bahnbetriebswerk — August 1968
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Bild 10 MaBskizze der Baureihe 50176 bis 5047 (Gattung E-h2Gt)
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3. Fahrzeugpark

Zuerst wurde die Bahn
durch die 1923 von der Lo-
komotiviabrik Rheinmetall,
Dusseldorf, gelieferten Lo-
komotiven der Baureihe 17°
bis 107® (Bilder 7 und 8) be-
dient.

Sie waren auf dieser Strecke
bis 1942 in Betrieb und wur-
den spater auf eine andere
Schmalspurbahn umge-
setzt; mit Ausnahme von 1
bis 2 Maschinen fur den
Rangierdienst. Speziell fur
die Strecke Septemvri—
Velingrad-Sid wurden im
Jahre 1927 von der Lo-
komotivfabrik  Ceskomo-
ravska Kolben, Prag, 5ach-
sige Lokomotiven der Bau-
reihe 5017% bis 5047° (Bilder 9
und 10) geliefert. Dazu ka-
men 1931 noch zwei Lo-
komotiven der Lokomotiv-
fabrik Schwartzkopff, Ber-
lin, die zu der gleichen
Baureihe gehorten und die
Betriebsnummern 5057 und
506™ erhielten (Bild 11). Die
Vergroflerung des Fahr-
zeugparks im Jahr 1940 war
durch die erhohten Trans-
portaufgaben der Bahn, be-
sonders ab 1937/38, bedingt.
Von der Lokomotivfabrik
Schwartzkopff kamen 1940
die ersten Lokomotiven der
Baureihe 600" (6017 bis
6057%), die auf den Bildern 12
und 13 abgebildet sind.

In den Jahren 1949 bis 1950
wurde der Fahrzeugpark
mit den Lokomotiven 60676
bis 61578 der gleichen Bau-
reihe mit unbedeutenden
konstruktiven Anderungen
von der polnischen Lo-
komotivfabrik  Chrzanow
erganzt. Die Strecke wurde
1941 zum ersten Mal von
dieselbetriebenen Fahrzeu-
gen befahren. Es wurden
Dieseltriebwagen der
BR 81-00 von Ganz und Co
in Budapest eingesetzt.
Spéter, in den Jahren 1952
bis 1953, wurden von dieser
Firma auch Dieseltrieb-
wagen der BR 82-00(Bild 16)
geliefert, die eine erhohte
Leistung bei Einhaltung der
gleichen Konstruktions-
grundlagen aufwiesen.

Im Jahre 1946 wurden die

DERMODELLEISENBAHNER™ 4/1980



Maschinen der BR 50078
endgultig auf eine andere
Schmalspurbahn umge-
setzt. Bis 1966 wurde die
Linie Septemvri-Dobri-
nischte ausschlieflich von
den Lokomotiven der
BR 600°% im Giiterzugdienst
und den Dieseltriebwagen
der BR 81-00 und 82-00 im
Personenzugdienst be-
dient.

Die ersten Diesellokomoti-
ven der BR 75-00 (Bild 17)
wurden im Januar 1966 von
Henschel, Kassel, beschafft.
Die Einfithrung der neuen
Antriebskraft ist aus Ta-
belle 1 zu ersehen, sie zeigt
den prozentualen Anteil der
verschiedenen Triebfahr-
zeuge an den insgesamt ver-
wirklichten Bruttotonnen-
kilometern.

Praktisch erfolgt die Zug-
forderung seit April 1966 im
Dieselbetrieb. Die mittlere
Geschwindigkeit wurde be-
deutend erhoht, besonders
bei langen Steigungen. So
war es moglich, schnell-
fahrende Personenzuge ver-
kehren zu lassen, wodurch
die Fahrzeit zwischen den
beiden Endstellen Sep-
temvri und Dobrinischte um
eine Stunde — im Vergleich
zu den Dieseltriebwagen —
verringert wurde. Die
Diesellokomotiven werden
bedeutend besser genutzt.
Im Jahre 1977 wurden die
neuesten Fahrzeuge dieser
Schmalspurbahn in Betrieb
genommen —es handelt sich
um die Diesellokomotiven
der BR 76-00 (Bild 18) der

Bukarester Lokomotivfa-
brik ,,23. August".
Mit ihrer Leistung von

810 kW sind die Lokomoti-
ven der Baureihen 75-00und
76-00 die leistungsstarksten
Lokomotiven der Welt, die

fur eine Spurweite von
760 mm gebaut worden
sind.

Der Wagenpark besteht nur
aus 4achsigen Wagen. Zuerst
wurden sie aus dem Ausland
importiert."Seit 1944 werden
alle Schmalspurwagen in
Bulgarien in den Werken

., G. Dimitrov* in Sofia und
»A. Zdannow" in Drianovo
gebaut.

Der  Personenwagenpark

umfafit Personenwagen 1.
und 2.Klasse und Bufett-

wagen.

Der Guterzugwagenpark
umfaBt Gepackwagen, ge-
deckte Guterwagen mit

einer Nutzlast von 15t, of-
fene Glterwagen fir eine
Nutzlast von 15t und 20t,
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Bild 12
Bild 13

Lok 6027 H% nach Beendigung der Fahrt — August_ 1968
MaBskizze der Baureihen 6017 bis 605™ (Gattung 1'E1-h2Gt)

Bild 14 Die Lok 613°® als Reservefahrzeug — August 1968
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Bild 16 Dieseltriebwagen 82-04 im
August 1970

Bild 17 Die Lok 75-01 am Bahnhof
Awramovi Kolibi im Januar 1966

Bild 18 Die Lok 71 12 an der Spitze
eines Personenzuges im August 1977
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Bild 19 Gepackwagen flur Personenzuge

Bild 20 Personenwagen 2. Klasse mit
50 Sitzplatzen

Bild 21 Offener Guterwagen fur eine
Nutzlast von 15t
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sowie Kesselwagen (far
Rohél, Pflanzenole, Sauren
u.a.).

Die Wagen alterer Kon-
struktion (sowohl fur Perso-
nen- als auch far Guterver-
kehr) haben Drehgestelle
der Bauart , Diamand*®.

Die Dieseltriebwagen for-
dern (gemall ihrer Kon-
struktion)  entsprechende
Beiwagen.

4. Zusammenfassung

Die Eisenbahnlinie Sep-
temvri—Dobrinischte und
Varvara—Pazardjik mit
einer Spurweite von 760 mm
ist in bezug auf ihre tech-
nischen und Betriebseigen-
schaften eine originelle
Bahn. Die Linienfithrung im
Plan und Profil zeigt kithne
technische Losungen, be-
zogen auf die Zeit der Er-
bauung. Die Ausnutzung der
Landschaftsformen und die
gutgelungene Anpassung an
das Relief beim Uberwinden
des Avramer Sattels konnen
auch heute noch Begeiste-
rung hervorrufen.
Gleichzeitig wird diese Bahn
sehr erfolgreich fur den
Gutertransport genutzt, Mit
der Umstellung auf Diesel-
antrieb stieg die Gutertrans-
portkapazitat um mehr als
das Doppelte. Unter den
Winterbedingungen im Ge-
birge verlauft der Betrieb
sehr stabil. Sogar in stren-
gen Wintern, wenn die ande-
ren Verkehrstrager uniiber-
windliche. Schwierigkeiten
haben, wird der Zugbetrieb
fur keinen einzigen Tag still-
gelegt.

Auller den standigen
Reisenden besuchen das
ganze Jahr tber Tausende
Touristen und Bewunderer
der Natur die Bahn.
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REINHARD PISCHKE, Karl-Marx-Stadt

Untergrundbahn
der Stadt Budapest
wird 85 Jahre

Die alteste Untergrundbahn Europas, die Budapester U-Bahn, be-
geht im nachsten Jahr ihr 85jahriges J ubilaum. Diesem Verkehrs-
mittel haben es die Budapester zu verdanken, dafl der Stadtrat keine
Genehmigung fur die Einrichtung einer Strallenbahnlinie auf der am
schonsten ausgebauten Strafie, der Radialstralie, erteilte.

Zeitnot bis zur Eroffnung

Der damalige Generaldirektor der Budapester Elektrischen Bahn,
Morisz Balds', machte seinerzeit den Vorschlag, diese Bahn unter
dem Straflenpflaster zu bauen. Da das Unternehmen allein nicht
kapitalkraftig genug war, schlof} es sich zu diesem Zwecke mit dem
Konkurrenzunternehmen, der Budapester Straflenbahn-Gesell-
schaft, zusammen.

Der Plan sah eine Linienfithrung von der Innenstadt bis zum Stadt-
wald (Streckenlange 3,5 km) vor. Ausgearbeitet wurde dieser vonden
beiden Ingenieuren Schwieger und Worner.

Die beiden Unternehmen erhielten die Genehmigung fur den Bauder
Bahn mit der Auflage, dall die U.-Bahn bis zur Tausend-Jahr-Feier
Ungarns am 1. April 1896 fertiggestellt werde. Deshalb wurde mit
dem Bau unverzuglich begonnen. Die Arbeiten verliefen unter stan-
digem Zeitdruck, da nur etwa 20 Monate zur Verfugung standen.
Taglich arbeiteten bis zu 1200 Menschen an der Strecke; auch an
Sonntagen wurde die Arbeit nicht unterbrochen. Dennoch konnte der
gestellte Termin nicht eingehalten werden. Am 11, April 1896 erfolgte
die offizielle technische Abnahme. Die Ubergabe an den offentlichen
Verkehr war dann mit einem Monat Verspatung am 2. Mai 1896 durch
den ungarischen Konig. Nach thm wurde die U-Bahn in , Franz Jo-
seph Elektrische Untergrundbahn® (Ferenc Josef Foldalatti Villamos
Vasat =F.J.F.V.V.} benannt.

Fahrzeuge der Untergrundbahn

Der Wagenpark umfalite zunachst 10 Fahrzeuge. Alle waren mit
Doppelachsdrehgestellen ausgeriistet. In jedes der beiden Dop-
pelachsdrehgestelle war ein Motor (Siemens u. Halske) eingebaut.
Der Antrieb erfolgte Uber eine Doppelkette auf beide Achsen des
Drehgestells. Spater kamen dann zehn weitere Wagen hinzu, bei
denen nur je eine Achse des Doppelachsdrehgestells angetrieben
wurde. Der Anker des Motors war hierbei fest auf die Achse des
aufleren Radsatzes montiert. Diese Bauart wurde auch spéter durch
Siemens bei den Wagen der Dresdener Strafienbahn angewandt.
Ihr charakteristisches Aussehen erhielten die U-Bahn-Wagen durch
ihre extrem niedrige Bauhohe, die daraus resulierte, daB der Tunnel
durch die Lage des Hauptsammelrohres der Kanalisation unter der
RadialstraBe nicht tiefer gebaut werden konnte. Es wurden zwei
verschiedene Wagentypen verwendet, Bei dem einen bestand der
Wagenkorper aus Blech, bei dem anderen war das Grundskelett mit
einer Holzbeplankung versehen.

Morisz Baldsz wurde nach Fertigstellung der U-Bahn in Wirdigung seiner
groben Verdienste beim Buu der Bahn in den Adelsstand gehoben. Sein
Wappen enthilt unter anderem einen Tunnel mit einem Gleis sowie das Flugel-
rad mit elekirischen Blitzen.

Die Bahn ging 1923 in den Besitz der Stadt Budapest uber und nannte sich
nun ,Budapester Elektrische Untejgrundbahn® (Budapesti Foldalatti Villa-
mos Vasit - BF.K.V.V.}

2

Bild I Bahnhof der Budapester U-Bahn in der Radialstrafie 2. Z. der Eroff.
nung /2,

Technische Daten:

LaP 11 000 mm
Breite 2400 mm
Hohe 2400 mm
Hohe des Wagenkorpers 2000 mm
Radstand 1200 mm
Raddurchmesser 800 mm.

Auswirkungen auf den stadtischen Verkehr in Europa

Auf Grund der far die damalige Zeit beispielgebenden Konzeption
der Budapester U-Bahn als stadtisches Verkehrsmittel (u. a. wurde
auch die erste mehrbegriffige elektrische Signaleinrichtung der Welt
angewandt) wurde thr auf der Pariser Weltausstellung 1900 eine
Goldmedaille zuerkannt.

Bei einem spateren Besuch des damaligen Berliner Burgermeisters
Kirchner in Budapest war dieser von der Bahn beeindruckt und
sprach sich fur ein dhnliches Projekt in Berlin aus. Beim Bau der
Berliner U-Bahn wurde dann auch auf die Budapester Erfahrungen
aufgebaut. Heute kann man sich iber die Anfange der Budapester
U-Bahn in einem zu diesem Zweck eingerichteten Museum infor-
mieren. Hierfur wurde ein stillgelegter U-Bahn-Abschnitt unter dem
Dedk-Platz ausgebaut. Dort sind die ersten Wagen sowie andere fir
die U-Bahn charakteristische Gegenstinde ausgestellt. )

Literaturangaben

I/ Medveczki, A: A Millenuiumi Foldalatti Vasut, Kozlekedeési Dokumontécios
Villalat, Budapest 1975

2/ Medveczki, A.. Petrik, O.: 75 Eves a Budapesti Foldalatti Vasut, Budapesti
Kozlekedesi Vallalat, Budapest 1971

Bild 2
U-Bahn

Erste Wagen der Budupe, 1o

Repro u. Zewchnung: Vertasser
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Triebwagen
der Wiener Lokalbahn

Neben den Wiener Stadtwerke-Verkehrsbetrieben, die die
Wiener StraBenbahn betreiben, gibt es im Bereich der
Bundeshauptstadt Wien die Wiener Lokalbahn, allgemein
unter dem Namen , Badnerbahn* bekannt. Die Badnerbahn
betreibt die Strecke von der Wiener Oper im ersten Ge-
meindebezirk unmittelbar am Kartnerring in die bekannte
Kurstadt Baden. Im Streckenabschnitt zwischen der Oper
und der Wolfganggasse im zwolften Gemeindebezirk werden
dabei die Gleise von Linien der Wiener Stralenbahn mit-

benutzt. Erst von der Philadelphiabriucke an beginnt eine
eigene Linienfuhrung der Badnerbahn, die im Abschnitt bis
Baden UberlandstraBenbahncharakter besitzt. Im Bestand
der Badnerbahn befinden sich eine groBere Zahl Fahrzeuge,
die sich nach mehrmaliger Rekonstruktion noch in moder-
nem Zustand befinden. Es handelt sich sowohl um Trieb- als
auch um Beiwagen. Trotzdem bedarf der Fahrpark einer
Erneuerung und vor allem Modernisierung, da im Zusam-
menhang mit der Errichtung neuer Wohn- und Industrie-
viertel am sudlichen Stadtrand von Wien eine Leistungs-
steigerung erforderlich wird.
Die Wiener Lokalbahnen haben sich daher entschlossen, aus
dem derzeit in Bau befindlichen neuen Wiener Stadtbahn-
wagentyp E 6 einen modifizierten 8achsigen Gelenktrieb-
wagentyp als Reihe 100 vorerst in vier Exemplaren zu be-
schaffen.
Am 2. Juli 1979 wurde mit der Nummer 101 der erste Wagen
dieser neuen Serie von der Simmering-Graz-Pauker Wag-
gonfabrik fertiggestellt und den Wiener Lokalbahnen uber-
geben. Es handelt sich dabei um dreifach gummigefederte
Zweirichtungswagen mit zwei Flhrerstanden, automa-
tischen Scharfenbergkupplungen, fiir den Zugbetrieb bis zu
drei Wagen ausgerichtet. Die elektrische Einrichtung wurde
von der osterreichischen AEG-Telefunken G.m.b.H. unter
Verwendung von Teilen der Firmen BBC (Motore), Kipe
(Tursteuerung, Zielschilder, Umformer), Siemens (Strom-
abnehmer, Schiutze), Knorr (Schienenbremsen, Transelek-
tronik u.a.m.) entworfen. Die Fahrzeuge entsprechen weit-
gehend den neuen 6achsigen Gelenkstadtbahnwagen vom
Typ E6 der Wiener Verkehrsbetriebe.
Einige technische Daten:
Triebdrehgestelle mit je einem langsliegenden Motor 190 kW
bei 750V; Laufdrehgestelle, eines davon mit elektrischer
Solenoidbremse; Wagenlange uber Puffer 2675 mm; Wagen-
breite 2400 mm; Laufkreisdurchmesser der Rader 690 mm;
Sitzplatze 64, Stehplatze 130; elektronische Fahr-Brems-
regulierung; Nockenschaltwerk; die wesentlichsten elek-
trischen Einrichtungen sind in Unterflurkasten unter-
gebracht; auf beiden Wagenseiten elektrische Falttiren;
elektrodynamische Bremse, Schienenbremse und Fe-
derspeicherbremse; Farben: Fensterband blau, Mittelteil
und Dach creme; Hochstgeschwindigkeit 80 km/h.
A.Horn, Wien

So fing alles an...

100

Unser Leser Wolfgang Frey ubersandte der Redaktion die
abgebildete Reproduktion, die dem Buch ,.Das Neue Uni-
versum — die interessantesten Erfindungen und Entdek-
kungen auf allen Gebieten" entnommen wurde. Herausge-
geben wurde es 1887 vom Verlag W.Spemann Berlin und
Stuttgart. Herr W. Frey schrieb dazu folgendes: ,,Neben ei-
nigen eisenbahntechnischen Sachen fand ich auch die
wahrscheinlich erste elektrische Eisenbahn als Spielzeug.
Wieich in dem Buch ,Auf kleinen Spuren’ nachlesen konnte,
erschien die erste Lok 1891 auf der Leipziger Fruhjahrs-
messe mit Uhrwerkantrieb in Spur I. Im Text zu der von mir
herausgefundenen elektrisch angetriebenen Bahn heifit es
an einer Stelle ,Die elektrische Eisenbahn als Spielzeug ist
die Erfindung, die auf dem vorigen Pariser Weihnachts-
markt.. ., der also demzufolge 1886 stattgefunden hat. Diese
elektrisch angetriebene Spielzeugbahn ist also 5 Jahre eher
in Erscheinung getreten als die von Prof. Dr.-Ing. Becher
erwahnte, Ich glaube, daf} diese Ausfihrungen von mir auch
far andere Modelleisenbahner von Interesse sein konnten,
zumal sich in dieser Spielzeugbahn schon das elektrische
Grundprinzip unserer heutigen Modelleisenbahnen wider-
spiegelt.”

Repro: W. Frey, Seifhennersdorf
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