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hort. Das Vorbild des auf dem unteren Bild zu sehenden Decksitzwagens ist heute Eigentum des Ver-

kehrsmuseums Dresden. Fotos: K.-H. Drowski, Berlin
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A, EH:RHARD THI.ELE, Pras:dent des DMV

'Zlel und Weg fur unsere Arbelt

Erst wenige Tage ist es her, dafl der X.Parteitag der
Sozialistischen Einheitspartei Deutschlands in Berlin
seine Beratungen beendete. Dieser bedeutende Ho-
hepunkt im Leben der Gesellschaft der Deuts¢hen De-

- mokratischen Republik war auch fir die im Deutschen

Modelleisenbahn-Verband der DDR organisierten Mo-
delleisenbahner, Eisenbahnfreunde und Freunde des
stadtischen Nahverkehrs Anlaf, Rickschau auf die
Ergebnisse ihrer Tatigkeit in den letzten ﬁJahren Zu
halten und sich neue Aufgaben bei der polytechnischen

_Bildung und Erziehung der Jugend und der Entmckjung
- sozialistischer Personlichkeiten zu stellen.
Im Rechenschaftsbericht des Zentralkomitees an den

Parteitag kam tberzeugend zum Ausdruck, daB in den
5 Jahren zwischen dem IX. und X.Parteitag unser Ar-
beiter-und-Bauem-Siaat_._auf allen Gebieten starker vor-

" angekommen ist als je zuvor. Auch die im DMV or-

ganisierten Modelleisenbahner, Eisenbahnfreunde und
Freunde des stadtischen Nahverkehrs konnen mit Stolz

- feststellen, dafl die- Periode zwischen dem IX. und

X. Parteitag eine der erfolgreichsten seit Bestehen unse-
res Verbandes ist. So erhdhte sich wahrend dieser Zeit

© die Zahl der in unserer Organisation mitarbeitenden

Freunde um 50%. Heute zihlt unser Verband uber

7600 Mitglieder.

' Dieenge Verbundenheit der Freunde unseres Verbandes
-~ mit den 'gesellschaftlidhen.Aktivitéten beimn sozialisti-

schen Aufbau in der DDR dokumentiert u.a. auch die
Erarbeitung von fast 60000M an Solidaritatsspenden fir

die um ihre Freiheit kampfenden unterdrickten Volker, -
~ Mit etwa 200000 freiwilligen Arbeitsstunden schufen

sich unsere Verbandsmitglieder eigene Arbeitsraume
und leisteten der Deutschen Reichsbahn in vielfaltiger
Form aktive Unters‘cutzung bei der Losung der Trans-

: '_portaufgaben, bei der Erhaltung von Museums« und
- Traditionsfa
_ Betrieb der Traditlonsbahn
“Vie

hrwugen, bei der Unterhaltung und beim

X.Parteitag der SED ausgegangen sind.
‘Wir werden unsere Hauptaufgabe weiter--darm sehen,

~der und Arbextsgememschaften n bes

c.1H

esse flir die technischen und 6konomischen Probleme
des Eisenbahnwesens. Auch die 106 Fahrten mit Tradi-
tionsziigen auf der Schmalspurstrecke Radebeul Ost—
Radeburg erfreuten sich grofler Beliebtheit in breiten

: Bevolkerungskreisen. Fahrzeugschauen und Arbeits-
_einsatze unserer Mitglieder bei der Erhaltung von Muse-

ums- und Traditionslokomotiven dienten der tech-

_ nischen Dokumentation von historischem Eisenbahn-
' material aus vergangenen Zeiten. Auch die Freunde des

stadtischen Nahverkehrs waren sehr rihrig. In mehre-
ren Grofstadten wurden durch den aktiven Einsatz un-
serer Freunde historische StraBenbahnwagen wieder
aufgebaut und restauriert und sind bei ortlichen Ver-
anstaltungen besondere Attraktionen. So sind allein in .
der Hauptstadt der DDR, Berlin, 7 Straﬁenbahnwagen
aufgebaut worden. Als technische Denkmale einer ver-
gangenen Epoche legen sie Zeugnis ab vom Stand der
Technik und sind bei Traditionsfahrten sehr beliebt.
Ein besonderes Anliegen der SED und unseres gesamten
Staates ist die Forderung und Entw:ckiung unserer Ju-
gend. Mit Stolz konnen auch wir feststellen, daf8 sich
1220 Jugendliche im Alter von 10—14 Jahren in vielen
Arbeitsgemeinschaften mit Begeisterung und Eifer der
grofien und kleinen Eisenbahn widmen. Durch die Mei-
sterschaften ,, Junger Eisenbahner* und viele zentrale
und ortliche Veranstaltungen wird das Interesse junger
Menschen fir den Eisenbahnerberuf geweckt. Es freut
uns, dafl wir zwischen dem IX. und X.Parteitag ins-
gesamt 980 Jugendliche fir den Beruf des Eisenbahners
begeistern konnten, die zum Teil heute schon in verant-
wortlichen Funktionen unseres sozialistischen Ver-
kehrswesens tatig sind.

- Diese Beispiele zeigen, daB die Mitglieder und Leitungen

unseres Verbandes es in den vergangenen 5 Jahren
verstanden haben, die kulturpolitische Aufgabe, die
ihnen von der Partei der Arbeiterklasse gestellt wurde,
zielstrebig zu verwirklichen, Wir alle fihlen uns eng

* verbunden mit dem sozalistischen Aufbau in unserer -
Republik und wissen, daB wir unserer schonen Freizeit- '
_beschaftigung nur dann nachgehen kénnen, wenn es uns

gelingt, den Weltfrieden zu erhalten. Deshalb unterstit- -
zen. Wrr auch mit ganzer Kraft die E‘rledensuutlatwen. _
die vom XXVI.Parteitag der KPdSU und auch vom

emeinsam mJt den Mode]lmsenbahnverbanden der so-

‘Statuts fiir die Verstindigung der Volker untereinander

zu wh‘ken Dahe: wird unser Verband zigig vor_anschre:- =

In Vorbereitung unseres 5.Verbandstage
Aufgabe aller Le:tungen. vom  Prasidiur

~ Arbeitsgemeinschaften, die Beschliisse des X. Partei-

~ tages schopferisch fir unsere eigene Arbeitauszuwarten

omoti n gezogenen Zﬁgen ‘wurden
' Unterstutztm_g der Deutschen-_

und die Aufgaben fiir die nichsten Jahre zu formulieren.

* Dafir sind alle Gedanken, Ideen und Vorschlage unserer

Mitglieder zu nutzen. Dazu winsche ich allen Freunden

_ Gesundheit, Schaffenskraft, viel Erfolg und Freude in

unserer weiteren gemeinsamen Té‘r.lgkelt.
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Hat die StraRenbahn eine Perspektive? -

Diese Frage haben in der Vergangenheit Verkehrsexperten
der DDR recht unterschiedlich beantwortet. Gegeniiber
der Alternative ,,Straflenbahn® als Massenverkehrsmittel
stand damals noch der relativ kostengunstige KOM-Verkehr
zur Diskussion. Dennoch lieff sich auch schon in dieser
Zeit genau nachweisen, dafl die StraBlenbahn durch ihre

Wirtschaftlichkeit im Betrieb berlegen war. Nachteile |

wurden u. a. darin gesehen, dafl dieses Nahverkehrsmittel in
den Stadtzentren bei stindig zunehmender Verkehrsdichte
den gesamten Obrigen Straflenverkehr erheblich behindert.
Die Preisexplosion — im besonderen fir Erdél — auf dem
Weltmarkt, hervorgerufen durch das kapitalistische Wirt-
schaftssystem, bestatigte die Entscheidung, die Straflen-
bahn auch kinftig in den Stadten und ihrer Randgebiete
unseres Landes beizubehalten.

Stillegungen von StrafBenbahnbetrieben wurden nur dann
durchgefihrt, wenn das Verkehrsaufkommen und die un-
wirtschaftliche Streckenfithrung den Betrieb nicht mehr
rechtfertigten. Beispiele sind dafir die Stillegung der Eise-
nacher StraBenbahn im Jahre 1975 oder die Einstellung der
Lockwitztalbahn in Dresden Ende 1977.

Ein leistungsfihiges Nahverkehrsmittel

Wenn man bedenkt, daB eine leistungsfahige StraBenbahn
unserer Zeit 13000 Personen pro Stunde und Richtung und
ein gut ausgebauter KOM-Verkehr nur 5000...8000 Per-
sonen pro Stunde beférdern kann, liegen die Vorzige der
Straflenbahn bei entsprechend hohem Verkehrsaufkommen
auf der Hand. Das auf dem VIII. Parteitag der SED beschlos-
sene sozialpolitische Programm beinhaltet bekanntlich als
Kernstiick die verstarkte Weiterfihrung des Wohnungs-
baues. Da liegt es doch nahe, neu errichtete Stadtteile an be-
reits vorhandene Strafenbahnnetze anzuschliefen. Dieses
kostengiinstige und elektrisch betriebene Nahverkehrs-
mittel offenbart uns noch einen weiteren nicht zu unter-
schétzenden Vorteil: es ist umweltfreundlich! Im 100. Jahr
des Bestehens der ,Elektrischen, wie die uns heute be-
kannte Straflenbahn seinerzeit zur Unterscheidung der bis
dahin nur gekannten ,,PferdestraBenbahn‘ genannt worden
ist, befordert etwa zwei Drittel aller Fahrgaste im 6ffent-
lichen Personennahverkehr der DDR; das sind 1,3 Milliarden
Fahrgaste pro Jahr. Theoretisch gesehen benutzt also jeder
DDR-Einwohner jahrlich 75mal die Straflenbahn!

SchnellstraBenbahntrassen in neue Wohngebiete

Eine Uberarbeitung der Generalverkehrsplane in grofieren
Stadten unserer Republik ergab, daf} die Straenbahn in 12
von 14 Bezirksstadten auch kiinftig das Grundverkehrs-
mittel sein wird. Wenn auch beim Bau neuer Schnellstra-
Benbahnabschnitte naturgemafB beachtliche Investitions-
mittel erforderlich sind, so zahlt sich dieser Aufwand nach
Beendigung der Ruckfluidauer wieder aus. —Dannistnam-
lich die Straflenbahn der wirtschaftlichste Nahverkehrs-
trager uberhaupt.

Ein hervorragendes Beispiel dafiir ist die Schweriner
SchnellstraBenbahn, die gewissermaflen als Anfang eines in
vielen Stadten bereits realisierten oder geplanten Vor-
habens zu sehen ist. 1968 wurde hier eine 3,2km lange
Strecke vom Wohngebiet Lankow zum Stadtzentrum er-
offnet. Sechs Jahre spiter erfolgte der AnschluB des
Schweriner Neubaugebietes ,,GroBer Dreesch* an das vor-
handene Streckennetz. Inzwischen ist das Schweriner
Schnellstralenbahnnetz noch weiter ausgebaut worden,
und weitere Strecken werden in absehbarer Zeit entstehen.
Aber auch in Erfurt Nord (Gyorer Strafe), Berlin-Marzahn,
Karl-Marx-Stadt (Wohngebiet ,Fritz Heckert*), Gera,
Magdeburg und Leipzig sind Netzerweiterungen vorgenom-
men worden. In anderen Stidten ist der Bau von Schnell-
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stralenbahnen im vollen Gange. So wird gegenwartig zum
Potsdamer Neubaugebiet ,,Am Stern“ eine 5,5 km lange
StraBlenbahntrasse, an der spater weitere Wohnviertel ent-
stehen, gebaut. 1982 werden hier die ersten Bahnen ver-
kehren und den sehr aufwendigen Busverkehr in den
20000 Einwohner zahlenden Wohnkomplex ersetzen. Es
sollte jedoch nicht vergessen werden, dafi auch kleinere
Strafilenbahnbetriebe, die z.T. nur zwei oder drei Linien
betreiben, durchaus ihre Daseinsberechtigung haben.
Auch dafir sind, wie z.B. in Naumburg und Nordhausen,
Netzerweiterungen vorgesehen.

Gegenwirtig verkehren in 27 Stddten und Gemeinden unse-
rer Republik auf einer Linienlange von rund 1600 km Stra-
Benbahnen mit unterschiedlichen Spurweiten von 925 bis
1458 mm auf 151 Linien, darunter allein in der Hauptstadt
Berlin 31. Grofiere Straflenbahnbetriebe sind auflerdem in
Dresden mit 19, in Leipzig mit 18, in Halle mit 11, in Magde-
burg mit 9 und in Potsdam mit 7 Linien vorhanden. Zur Zeit
stehen den StraBenbahnbetrieben der DDR rund
2300 Triebwagen, fast 2200 Beiwagen und 390 Gelenkzlge
zur Verfigung.

Tatra-Wagen werden den groBen Anforderungen gerecht

Eine wichtige Voraussetzung flur die Abwicklung eines
aftraktiven Straflenbahnverkehrs ist die Verjungung des
Wagenparkes. Bereits Ende 1964 rollte in Dresden versuchs-
weise ein Tatrawagen vom Typ T 3. Die Erprobungsergeb-
nisse waren positiv, so dafl noch 1965 in einem Abkommen
zwischen der DDR und CSSR langfristig die Lieferung von -
Tatrawagen vereinbart worden ist. Erste Fahrzeuge der fur
die Strafienbahnnetze in der DDR nochmals verfeinerten
Serie des nunmehr bezeichneten Types T4D liefen ab
September 1967 in Dresden. Es folgten Karl-Marx-Stadt,
Leipzig, Magdeburg, Halle und Schwerin. Inzwischen ist
Magdeburg die erste Stadt der DDR, in der fiir den Linien-
verkehr ausschlieBlich Tatrawagen zum Einsatz kommen.
Aufgrund eines nicht in allen Stadten vorhandenen einheit-
lichen Lichtraumprofils machte es sich erforderlich, fur
einige Nahverkehrsbetriebe einen Kurzgelenktriebwagen
zu entwickeln. Nach Probefahrten in Prag wurde das in den
CKD-Werken neu entwickelte Fahrzeug vom Typ KT4D ab
Dezember 1974 in Potsdam als Probewagen eingesetzt.
Beide Versuchswagen bewahrten sich sehr gut. Inzwischen
fahren in Berlin schon 160 Doppelzige dieses Typs. Das
sogenannte Tatra-Programm wird aber auch in anderen
Stadten der DDR abgewickelt. In Potsdam und Erfurt sind
bereits eine groflere Anzahl von KT4D-Zlgen im Einsatz.
Einige Fahrzeuge verkehren seit kurzem auch in Branden-
burg, Cottbus und Gera. Allein in diesem Jahr werden noch
244 Tatrawagen aus der CSSR importiert.
Viele Werktitige in den Betriebshofen machen sich dariiber
Gedanken, wie diese Fahrzeuge noch energiesparender ein-
gesetzt werden konnen. So wurden durch Reduzierung der
Energieaufnahme bei Zufihrung des Bremsstromes erste
Erfahrungen in Leipzig gemacht. Es gilt, diese Ideen bei der
weiteren Durchsetzung des Tatraprogrammes in unseren
Stadten zu berlcksichtigen.
Die StraBlenbahn wird in der DDR kinftig weiter an Be-
deutung gewinnen. Attraktive Verkehrslosungen werden in
zahlreichen Stadten zur Minimierung der Fahrzeit zwischen
Wohnort und Arbeitsstelle beitragen. Trotz riesiger Investi-
tionen wird unsere Straflenbahn — im Gegensatz zu kapi-
talistischen Staaten — weiterhin fir durchschnittlich nur
20 Pfennige pro Fahrt zu benutzen sein. —
Hat die Straflenbahn eine Perspektive? Diese Frage kann
mit einem eindeutigen ,,ja‘* beantwortet werden.

Ma.
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Dipl.-Ing. REINHARD DEMPS (DMV), Berlin

100 Jahre ,,Elektrische” in Berlin

Die erste dem offentlichen Verkehr dienende elektrische
Straflenbahn der Welt wurde am 16. Mai 1881 zwischen dem
Bahnhof der Berlin-Anhalter Eisenbahn in Grof-Lich-
terfelde bei Berlin und der dortigen Haupt-Cadetten-
Anstalt eroffnet. Sie war 2,45km lang und lag auf einem
besonderen Bahnkorper. Der kleine Triebwagen, der einem
Pferdebahnwapgen der damaligen Zeit sehr ahnelte, war
rund 5m lang und hatte 12 Sitzplatze auf Langsbanken und
bis zu 14 Stehplatze. Die Spurweite betrug 1000 mm. Der
Motor leistete 5 PS bei einer Geschwindigkeit von 15km/h.
Er war unterhalb des Wagenfulibodens befestigt. Die Dreh-
bewegung wurde durch mehrere Spiralseile auf beide
Achsen ubertragen. Stromhin- und -rickleitung erfolgte
uber die beiden Fahrschienen. Die Spannung wird mit 150V
Gleichstrom angegeben. Als Hochstgeschwindigkeit waren
behordlich 20 km/h genehmigt. Bei Versuchsfahrten er-
reichte das voll besetzte Fahrzeug eine Geschwindigkeit von
35 bis 40km/h. Thre Entstehung verdankt die Bahn dem
Gedanken von Werner Siemens, den elektrischen Antrieb in
einer Hochbahn zu verwenden. Da die Genehmigung in-
nerhalb Berlins hierfur versagt wurde, blieb nur der Aus-
weg, vor den Toren der Stadt die praktische Brauchbarkeit
in einem Versuch nachzuweisen.

Die schmalspurige Strecke erfuhr zwar einige kleinere Er-
weiterungen, aber im Gesamtnetz der Berliner Straflen-
bahn, das normalspurig ausgefuhrt war, erreichte sie spater
keine Bedeutung. Teils wurden Strecken auf Regelspur um-
gespurt oder auf Omnibusbetrieb umgestellt. Im Jahre 1930
gab es dann keine Schmalspurstrecke mehr.

Erste Versuche mit Oberleitung

Die Unzulanglichkeiten bei der Stromzufuhr fihrte zur
Entwicklung der Oberleitung, die versuchsweise auf einer
Pferdebahnstrecke zwischen Charlottenburg und dem
Spandauer Bock im Jahre 1882 eingerichtet worden war.
Ein achtradriger Kontaktwagen wurde auf zwei Fahrlei-
tungsdrahten fir die Hin- und Ruckleitung vom Trieb-
wagen nachgezogen. Der Versuch wurde erfolglos abgebro-
chen,

Um das Jahr 1880 verkehrten die Pferdebahnlinien vor-
wiegend von Berlin aus in die Vororte, z. B. nach Weillensee
und nach Pankow. Der Aufbau eines ausgedehnten Netzes
im Innern der Stadt befand sich noch in der Anfangsphase.

e o e ]

Entlang der ehemaligen Akzisemauer, an die noch solche
Namen wie Oranienburger Tor und Frankfurter Tor er-
innern, verkehrte eine Ringlinie der Pferdebahn. Sie ver-
band zugleich einen groflen Teil der Endbahnhofe der in
Berlin einmundenden Fernbahnen. Die Ringbahn der
Eisenbahn, die in zwei Etappen eroffnet wurde — 1871 die
ostliche Halfte und 1877 die westliche Halfte — verlief da-
mals noch in einem Abstand von 3 bis 5km um die bebaute
Stadtflache herum. Wahrend in Berlin die Grofie Berliner
Pferde-Eisenbahn den Hauptteil der Strecken besafi, ent-
wickelte sich in den ehemaligen Berliner Vororten nur all-
mahlich ein offentlicher Nahverkehr. In der ehemals selb-
standigen Stadt Kopenick bestand seit 1882 eine Pferde-
bahnstrecke vom Bahnhof zum Schlofiplatz. Das Jahr 1882
brachte die Eroffnung der Stadtbahn zwischen dem Schle-
sischen Bahnhof (heute Ostbahnhof) und dem Bahnhof
Charlottenburg. Seit diesem Zeitpunkt begann auch die
Erschliefung der Innenstadt durch die Pferdebahn.

Die Zeit der Dampfstraflienbahnen

In jenen Jahren erkannten nur wenige die Bedeutung der
Elektrizitat fir den Antrieb stadtischer Verkehrsmittel,
obwohl bereits 1882 auch Versuche von Werner Siemens
mit dem Vorlaufer des heutigen Oberleitungsomnibusses
(Obus) unternommen wurden. Ja, es verwundert heute doch
einigermalfien, daf} nach Inbetriebnahme einer elektrischen
Straflenbahn sich in den sudwestlichen Berliner Vororten
zwischen 1886 und 1892 noch ein Netz von Dampfstrafien-
bahnen entwickelte. In Teltow wurde 1888 eine normalspu-
rige Dampfstraflenbahn in Betrieb genommen. Noch im
20.Jahrhundert wurden Straflenbahnstrecken mit Benzol-
betrieb eroffnet. Im Jahre 1912 fuhren ein Jahr lang Ben-
zoltriebwagen auf der ehemaligen Schmockwitz-Grunauer
Uferbahn. Auf der Schoneicher Strallenbahn, sie wurde
nicht in die Berliner Straflenbahn aufgenommen, weil sie
Uber eine Spurweite von 1000 mm verfiigte, verkehrten 1910
bis 1914 Benzollokomotiven.

Oberleitung ,.stérte“ das Stadtbild

Verschiedentlich wird die Haltung der stadtischen Behor-
den gegen die ,storende” Oberleitung an Hauserwianden
und tber Straflen sowie Plitzen als ernsthaftes Hemmnis

Fortsetzung auf Seite 138

Bildl Am 16 M_ai 1881 fuhr die erste elektrische StraBenbahn der Welt vom
Bahnhof Grofi Lichterfelde zur Kadettenanstalt. Das AuBere 1Bt die Herkunft
vom Pferdebahnwagen erkennen,
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Bild 2 Tw 28 der Serie | bis 30 vom Baujahr [896. Mit diesem Wagen wurde die
Linie von der Behrenstrafle zur Gewerbeausstellung in Treptow betrieben,
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Bild 3 Die Leipziger Strafle um 1910. Sie gehérte einst zu den
am starksten belasteten Strafen Berlins.

Bild 4 500 Trieb- und 500 Beiwagen, denen nochmals 303 Bei-
wagen folgten, waren 1924/25 die graBte jemals fir Berlin ge-
baute Serie.

Bild 5 Der ehemalige Landsberger Platz etwa um 1910. Auf
dem Bild rechts beginnt der Friedrichshain. Der Maximum-
Triebwagen fahrt in Richtung Alexanderplatz.

Bild 6 In den 20er Jahren erhielten viele ehemalige offene
Trieb- und Beiwagen geschlossene Plattformen. Der Beiwagen
gehort zur Sammlung historischer StrafSenbahnfahrzeuge in
Berlin.

Bild 7 Als letzte grofe Serie vor dem 2. Weltkrieg erhielt die
Berliner Strafienbahn 1929 300 Mitteleinstiegwagen.

Fotos: Autor (2), Sammlung des Autors (6)
Zeichnungen: J. Kubig, Berlin
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Fotos.
W. Bahnert (5),
Werkfoto (1)
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Auf der Leipziger Frithjahrsmesse notiert

Wie immer ist im Messehaus ,,Petershof" der Stand des VEB
Kombinat PIKO Sonneberg dicht umlagert, Wir sind ge-
spannt, was unsere Modellbahnindustrie zeigt. Einige Neu-
heiten werden prasentiert.

Die preuBische G 8, als 5216 ,.Berlin* gezeichnet, wird mit
dazu passend dekorierten Glterwagen der KPEV im dritten
Quartal 1981 im Geschenkkarton erhaltlich sein. Bei den
Guterwagen handelt es sich um je einen G-Wagen mit und
ohne Bremserhaus, einstmals als Bauart , Kassel" bekannt,
sowie einen Om-Wagen, der allerdings jungeren Datumsist.
Da die G-Wagen auch heute noch mit Dachpappe gedeckt
sind, durfte es einem Modelleisenbahner nicht schwerfallen,
sie mit einem schwarzen Anstrich zu versehen.

Absolute Neuheit ist das H0-Modell des EK2 vom VEB
Waggonbau Dessau (voraussichtlich 1982 im Handel). Mit
diesern Modell wird erstmals ein H0-Modell mit 8 m Achs-
stand des Vorbildes vorgestellt. Zur Gewéhrleistung einer
guten Kurvengangigkeit verfigt das Modell iber Lenk-
achsen, die sich selbstindig radial einstellen. Mit vielen

Details versehen, wird das Fahrzeug als ,Interfrigo*-
Kuhlwagen dekoriert zur Auslieferung kommen.
Von den Gebaudeherstellern zeigt der VEB ,[VERO* Ol-
bernhau eine H0-Tankstelle in recht ordentlicher Ausfiih-
rung und Detaillierung. Im zweiten Halbjahr 1981 soll das
Modell im Handel erhaltlich sein.
Vom VEB Berliner-TT-Bahnen wird die langerwartete
doppelte Kreuzungsweiche vorgestellt. Gegenuber allen
bisherigen Lésungen beschreitet der BTTB einen neuen
Weg; anstelle der Weichenzungen werden die Backenschie-
nen an den Herzsticken bewegt. Damit ist eine grofere
Fahrsicherheit in dieser Nenngrofle gewahrleistet. Die Aus-
lieferung soll im zweiten Halbjahr 1981 beginnen. Zu Weih-
nachten 1981 konnen, also eine Reihe Heimanlagen damit
ausgerustet werden.
Fiir die NenngrioBe N bietet der VEB VERO einen netten
kleinen Giterschuppen in der bekannten und schon oft
praktizierten Raumzellenbauweise, der sich gut fur kleine
Bahnhéfe auf Nebenbahnen eignet.

= W.B.
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Schienenfahrzeuge
auf der

Leipziger
Frilhjahrsmesse 1981

Bild1 25kV, 50Hz — elektrische Lokomotive, Hersteller
Electroputere Craiova (SR Rumanien). Fast 500 Stiick dieser
Baureihe sind bei der Rumanischen Staatsbahn im Einsatz, 100
in Jugoslawien. Far eine Stundenleistung von 5400 kW und eine
maximale Anfahrzugkraft von 412kN ausgelegt, betragt die
Hachstgeschwindigkeit der 19800 mm langen und 120t schwe-
ren, universell einsetzbaren Maschine 120km/h.

Bild 2 Diesellokomotive, Baureithe V100, Motorleistung
736 kW, Hersteller Kombinat LEW ,Hans Beimler" Henngs-
dorf. Die im Bild gezeigte Ausfuhrungsvariante 5 hat als Be-
sonderheit die Moglichkeit zum AnschluB einer Graben-
raumeinheit (GRE). Eigens deshalb ist der Dieselmotor mit
einem zweiten Abtriebsflansch ausgeristet, Das fur den GRE-
Antrieb erforderliche Zwischenlager, untergebracht auf der
vorderen Plattform des Umlaufs, ist auf dem Bild erkennbar.
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Ein umfangreiches Programm, von der leistungsfahigen elektrischen
Lokomotive der Baureihe 250 aus dem KLEW Hennigsdorf, den be-
withrten und begehrten Weitstreckenwagen aus dem VEB Waggonbau
Ammendorf, Schlaf- und Speisewagen aus den Betrieben Gorlitz und
Bautzen bis hin zum vierachsigen offenen Giuterwagen, Typ Eas, aus
dem VEB Waggonbau Niesky, demonstrierte die Leistungsbereitschaft
und Qualitatsarbeit des DDR-Schienenfahrzeugbaus.

Der technische Entwicklungs- und Ausrustungsstand der Erzeugnisse
und auch die hohen Stickzahlen an ausgelieferten Fahrzeugen fiihrten
Ende vergangenen Jahres zu den multilateralen Spezialisierungsvertra-
gen, wonach der Importbedarf aller RGW-Lander an Reisezugwagen
und Kihlfahrzeugen ausschlieflich durch Lieferungen aus Betrieben
des Kombinats Schienenfahrzeugbau der DDR gedeckt wird.
Langfristige Abkommen und Spezialisierungsvertrage mit der UdSSR
und den anderen sozialistischen Staaten waren seit jeher bestimmend
far die Leistungen und Ergebnisse dieses Industriezweigs der DDR. Und
so kann auch das gerade zum Zeitpunkt der Leipziger Fruhjahrsmesse
in Moskau abgeschlossene Abkommen {ber den Warenaustausch zwi-
schen der DDR und der UdSSR gewertet werden. Beide AuBlenhandels-
minister unterschrieben das Dokument, indem u. a. festgelegt ist, daf im
gegenwartigen Funfjahrplanzeitraum vom DDR-Schienenfahrzeugbau
annahernd 6500 Maschinenkihlwagen und 4200 Reisezugwagen gelie-
fert werden.

Nachfolgender Bildbericht ist ein Ausschnitt der Exponatenschau in
Leipzig.
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