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Mikroelektronik und Roboter

Diese beiden Begriffe benutzen wir
immer haufiger. Wir finden sie in der
Tagespresse, wir horen sie in Funk
und Fernsehen, lesen sie in der Fach-
literatur und begegnen ihnen auch
zunehmend in der taglichen Arbeit.
Technik und Technologie der Mikro-
elektronik und Robotertechnik sind
sichtbarer Ausdruck der Fortschritte
in Wissenschaft und Technik, sie sind
das Ergebnis menschlichen Geistes
und Erfindungsreichtums, sie sind die
Grundlage zur Revolutionierung
technischer und technologischer
Prozesse. Und das in einem Ausmal}
wie es die Menschheit seit der im

18. Jahrhundert begonnenen indu-
striellen Revolution noch nicht erlebt
hat. Die informationsverarbeitende
Technik in Gestalt der Roboter wird
Effekte bewirken, die vor Jahren fiir
unmdglich gehalten wurden. In
schnellem Tempo verkleinern sich die
Bauelemente, nimmt die Geschwin-
digkeit zur Verarbeitung der Informa-
tionen zu, wird die Produktion dieser
Technik billiger.

Einen iiberzeugenden Vergleich aus
der internationalen Literatur fiihrt
Harry Nick an, in dem er schreibt, daf
ein Rechner der ersten Generation
bestiickt mit Elektronenréhren und
einer dem menschlichen Gehirn
vergleichbaren Speicherkapazitit so
groR wie Paris gewesen wire, ein
solcher der zweiten Generation mit
Transistortechnik so groR wie das
Pariser Opernhaus, ein Rechner der
dritten Generation mit integrierten
Schaltungen so groB wie ein Autobus
und in absehbarer Zeit wird dieser
Rechner kleiner sein als das Volumen
des menschlichen Gehirns. In

100 Jahren, so wird angenommen,
konne in diesem vergleichbaren
Volumen ein technischer Speicher
untergebracht werden, dessen Kapa-
zitdt das 16 000fache eines menschli-
chen Gehirns ausmacht. (1) Ganz
gewil sprengen derartige Dimensio-
nen noch unsere heutige Vorstel-
lungskraft. Sie lassen nur ahnen,
welch ein Nutzen der Menschheit
erwachsen kann und wird, wenn
diejenigen, die diese Technik ersinnen
und produzieren, auch die Verfi-
gungsgewalt liber ihren Einsatz
haben. Es gibt keinen Zweifel, dal
das nur in einer sozialistisch/kom-
munistischen Gesellschaftsordnung
der Fall sein kann. Man mag es
darum auch nicht als zuféllig an-
sehen, daR die Definition eines Indu-
strieroboters in den kapitalistischen
Unternehmen lediglich seine tech-
nisch-technologische Funktion erfafit,
hingegen unsere Definition so we-
sentliche soziale Faktoren und Effekte
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wie die Verbesserung der Arbeits-
und Lebensbedingungen einschliefit.
Im Mittelpunkt steht immer der
Mensch; die bessere Befriedigung
seiner Bediirfnisse, die bessere Ge-
staltung seiner Arbeitsbedingungen.
Im Jahre 1980 hat es in der Welt etwa
20000 Industrieroboter gegeben,
1985, so wird geschitzt, werden es
etwa 250000 sein. 100000 davon
allein in der Sowjetunion. (2) Wir, in
der DDR, werden gemaB der Auf-
gabenstellung des X. Parteitages der
SED dann iiber 40000 bis 45000 Ro-
boter verfiigen; eine Zielstellung, die
konzentrierte Arbeit in den Betrieben
und Kombinaten erfordert, denn in
der Regel gilt: wer Roboter einsetzen
will, muB sie sich selbst schaffen. ,Es
ist jetzt moglich geworden”, so sagte
Giinter Mittag auf der 6. Berliner
Bestarbeiterkonferenz, ,,auch in der
Montage, in den Transportprozessen
ein hohes Niveau der Arbeitsproduk-
tivitat zu erreichen, wir sprechen also
von der Robotertechnik, weil es uns
um den Menschen, um seine Arbeit
geht”. (3)

In diesem Fiinfjahrplanzeitraum
besteht das Ziel darin, 20 bis 25% der
Steigerung der Arbeitsproduktivitat
und 25% der von Wissenschaft und
Technik zu erbringenden Material-
und Energieeinsparungen durch die
Mikroelektronik zu bewirken und
durch den Einsatz der Industrierobo-
ter 100 000 Arbeitskrafte fir andere,
dringend notwendige Aufgaben,
freizusetzen. Der Anteil, den das
Verkehrswesen an dieser Gesamtauf-
gabenstellung der Wirtschaft unseres
Landes zu erbringen hat, ist dabei
betrachtlich. Verkehrsminister Otto
Arndt bezeichnete den Einsatz der
Mikrorechentechnik in den Transport-,
Reparatur-, Instandhaltungs-, Abferti-
gungs- und Serviceprozessen als
Schliisselproblem kiinftiger wissen-
schaftlich-technischer Entwicklung,
als Basistechnologie, mit der 20% der
notwendigen Einsparungen an Ar-
beitszeit und Energie realisiert wer-
den. Bordrechner und MeBeinrichtun-
gen in Lokomotiven und Triebwagen
werden eine energieoptimale Fahr-
weise ermoglichen, die komplette
Steuerung rangiertechnischer Einrich-
tungen mit Hilfe der Mikrorechen-
technik ist ebenso vorgesehen wie
die Steuerung von Einzelablaufen.
Erste Schritte werden getan werden,
um Betriebsabldufe rechnergestiitzt
zu iiberwachen, zu lenken und zu
leiten. Bei der Fahrzeugdiagnostik
wird die Mikrorechentechnik ebenso
zu einer betréachtlichen Steigerung
der Arbeitsproduktivitit und Ent-
scheidungssicherheit beitragen wie

bei der Rationalisierung und Teilauto-
matisierung der Datenerfassungs- und
Femmverarbeitungsprozesse.

Dariiber hinaus gilt es, im Verkehrs-
wesen bis zum Jahre 1985 2000 Ro-
boter zu produzieren und einzuset-
zen. Dadurch sollen 5000 Arbeits-
krafte fiir andere wichtige Arbeitspro-
zesse gewonnen werden,

Dabei miissen wir beriicksichtigen, daR®
Roboter auch teuer sind. International
wird ausgewiesen, daf ihre Kosten
zwischen 60000 DM und etwa einer
Dreiviertel Million DM liegen. Trotz-
dem sind die Amortisationszeiten
kurz, zwischen eineinhalb und drei
Jahren. Diese Zeiten sind auch fiir die
Investitionsentscheidungen iiber den
Einsatz von Industrierobotern im
Verkehrswesen unseres Landes der
Mafstab. Vorgesehen ist ihr Einsatz
prozeRflexibel fiir die verschiedensten
Beschickungs- und Entnahmevor-
ginge sowie fiir Schweil}-, Reini-
gungs-, Farbgebungs- und Montier-
vorgénge, fir die Rationalisierung
und Automatisierung werkstattmaBi-
ger Instandhaltungs- und Wartungs-
prozesse von Transportmitteln, Bau-
gruppen und Bauteilen, fiir die Auto-
matisierung der Ablaufprozesse auf
den Rangierbahnhdfen der Eisenbahn,
filr Gleisbau- und Gleisinstandhal-
tungsprozesse sowie fiir die Rationa-
lisierung und Automatisierung von
Umschlag- und Lagerprozessen.

Im Jahre 1950 produzierten die Werk-
tiitigen der Industrie unseres Landes
in einer Stunde Arbeitszeit Produkte
im Werte von 20 Millionen Mark. 1980
war dieser Wert auf 210 Millionen
angestiegen. (3) An diesem Vergleich
|aRt sich ermessen, welch gewaltiger
okonomischer Nutzen sich dahinter
verbirgt, 100000 Arbeitskrafte fiir
andere wichtige Arbeiten durch den
Einsatz , stihlerner Kollegen” zu
gewinnen.

Diese 100 000 Arbeitskrifte sind, unter
Zugrundelegung der Zielstellung des
X. Parteitags, am Ende dieses Fiinfjahr-
plans fir 1000 M industrielle Waren-
produktion nur noch 12 Stunden zu
verbrauchen, in der Lage, in einem Jahr
fiir etwa 16,5 Milliarden M industrielle
Warenproduktion zu realisieren. Ein
gewaltiger Reichtum, der uns allen
zugute kommt. H. M.
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JURGEN SCHUBERT (DMV) und JORG HANSEL (DMV), Dresden

125 Jahre Windbergbahn

Eine Betrachtung uber die Strecke Niedergittersee—Hénichen

Zu den interessantesten Vertretern des Eisenbahnbaues
und -betriebes zahlt zweifellos eine Eisenbahn im sach-
sischen Raum um Dresden. Sie war bis zur Einstellung des
Personenverkehrs nach Possendorf im Jahre 1951 bei den
Eisenbahn- und Heimatfreunden bekannt und sehr beliebt.
Die einst fir den Kohlenabsatz von den zahlreic.;hen Stein-
kohlenwerken des Windbergreviers und auf den Haniche-
ner Hohen im Jahre 1855/56 bis zum Hanichener Berglust-
schacht in nur 14monatiger Bauzeit vom sachsischen Eisen-
bahn-Oberingenieur Guido Brescius projektierte und ge-
baute Bahn gehorte zu den altesten und wohl auch reiz-
vollsten ,,Gebirgsnaturbahnen® im e;hemaligen Deutschen
Reich.
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Mit der Bevolkerung eng verbunden

Die bekannte Strecke von Niedergittersee (heute Freital-
Birkigt) zu den Hanichener Schichten, als ,Sachsische
Semmeringbahn" in die Eisenbahngeschichte eingegangen,
erlebte am 21. Oktober des Jahres 1856 ihre festliche Ab-
nahme. Sie stellt in all ihren Einzelheiten eine Pionierlei-
stung der Vermessung, Projektion und Konstruktion dar.
Die geniale Trassierung und die solide Bauausfithrung wird
noch heute von Experten bewundert. Die stark aus-
schwingende, radienreiche und standig bergwartsstrebende
Strecke versetzte durch Aufnahme des offiziellen Personen-
verkehrs im Jahre 1907 Tausende von Touristen und Hei-
matfreunden in helle Begeisterung. Eine Reise mit dieser
reizvollen Eisenbahn bot von der Talstation Freital-
Birkigt (160 m Gber NN) bis zum Endbahnhof Possendorf
(300m uber NN) dem Reisenden unvergleichliche Aussich-
ten und Rundblicke in 5 Taler und auf die anschlieBenden
Hohenrucken.

Schon ein Jahr nach der_ Betriebseroffnung im Jahre 1857
erreichte man, da an Sonn- und Feiertagen ,Extra-
sonderfahrten” eingelegt wurden. Wenn der Betrieb dann
auf der ,Hénichener Kohlenzweigbahn ruhte, dienten
wKohlenlowrys" zwischen Niedergittersee und dem Aus-
flugslokal ,,Goldene Hohe* in Hanichen dem Personen-
transport. Trotz massiver Proteste verbot die Koniglich
Sachsische Staatseisenbahn im Jahre 1872 diese ,Gebirgs-
lustfahrten” aus Sicherheitsgriinden. Erst nach erfolgtem

Fotokopie eines Werbeplakates des ,,Sdchsischen Touristenreisevereins® fiir Saisonfahr-
ten mit der Windbergbahn (1912)

— Repro: J. Hansel, Dresden

Die Streckenfihrung der Bahn (Skizze unma@8stablich)
Zeichnung: J. Hansel, Dresden

\;355 Bf Oresden -Gittersee
: [Obergittersee]

p.

]

Marienschacht

Cunnersdorf (b Freital )
[Boderitz -Cunnersdorf]

8
l€ 3 Beharrlichkeitsschacht

Bf Bannewitz 1856

1856

_ 1856 .- R Y Beckerschacht Bf Hanichen-
—t— Windbergbahn Reiboldschachty , K Iem;art;.ﬂ' 1868 1856 WGaldene Hohe
mit Hilomeler- B Gluckaufschacht Berglustschacht 1862
angobe f e _~ Hermannschacht
—— 1856 Hohlenzweigbahn ) < -,
mit Jahr des An- I
schlusses eines 1857 BF
Schachteson ~ Windbergschacht Segen-Gottes -Schachtf b Possendorf
die Windberg-
bahn
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Bild 3
tersee (275 m 1. -NN) wird von der AG 3/82 als originale sachsische Verkehrs-
stelle im Rahmen der Denkmalspflege wieder rekonstruiert.

Das ehemalige Abfertigungs- und Zugleitstellengebaude Obergit-

Foto: J. Hansel, Dresden

Um- und Ausbau der Kohlenbahn und Verlangerung der
Streckenfiihrung bis Possendorf wurde der als Windberg-
bahn bezeichnete Abschnitt zu einer beliebten Ausflugs-
bahn fir das ,reisende Publikum®. Dresdner und Freitaler
Schulen setzten eine Fahrt von Dresden Hauptbahnhof
nach Possendorf fur alle Schiler auf den Stundenplan.
Wahrend der einstiindigen Bergauffahrt konnte ein um-
fassendes praktisches Wissen in den Fachern Heimatkunde,
Geographie und Geologie vermittelt werden. Fur den
Touristenverkehr stellte die Windbergbahn von Dresden
Hbf Gber Freital-Birkigt, Obergittersee, Kleinnaundorf, bis
in das 19 km entfernte Possendorf ein attraktives Verkehrs-
mittel dar. Ausflige ineden Poisenwald, zum Wilischgebiet,
auf den Windberg und in den Gerbergrund waren von Pos-
sendorf aus moglich. Im Jahre 1951 wurde die 7,5km lange
Strecke Possendorf —Kleinnaundorf zurtickgebaut und der
Personenbetrieb eingestellt. Sechs Jahre spater mufiten
auch die verbliebenen Personenzige P 2471, 2476 und der
P 2478 (Dresden—Kleinnaundorf) zugunsten des starken
Guterverkehrsaufkommens nach Dresden-Gittersee auf-
gegeben werden. Den Reiseverkehr ubernahm der Kraft-
verkehr.

Historischer AbriB

Der erste Spatenstich fur den Bau der Kohlenzweigbahn
erfolgte im September 1855 in Niedergittersee. Umfangrei-
che Vermessungen des Baumeisters und Konstrukteurs
Guido Brescius gingen dem Baugeschehen voraus. Dadurch
konnten Planierung, Bruckenbau und die Herstellung des
Oberbaues in kurzester Zeit abgeschlossen werden. Das
Leistungsvermogen des jungen Brescius verdeutlicht am
eindrucksvollsten die Steilauffahrtsrampe von Niedergit-
tersee (155m uUber NN) zum Obergitterseer Pafplateau
(275m Uber NN). Die Strecke mufite durch ein mit Hugel-
ketten und Grabeneinschnitte zergliedertes Gelande ge-
fihrt werden. Die beiden Baustationen der Sohle und des
Scheitels wiesen nur eine Luftlinienentfernung von
1600 Metern auf. Die Hohendifferenz von 120 Meter wurde
also in einem Steigungsverhaltnis von 25 " ohne kostspielige
Brucken- und anderen Kunstbauten mit Dampflokemoti-
ven lUberwunden. Der schwierigste Gelandeabschnitt des
Birkigter Hanges wies fast homogene Steigungen von 1:40
auf. Kunstbauten waren auch hier kaum erforderlich. Mit
insgesamt 11 Bogen und Kehren sowie kleinsten Radien
(meist betrugen sie nur 85 Meter) wurde die Trasse zum
Hochplateau von Obergittersee vorangetrieben. Die Fort-
fihrung um die Kleinnaundorfer Senke bis zu den Hani-
chener Schachten (311m uber NN) verlangte gleichfalls
solides Fachwissen, stellte aber gegeniiber der Steilauffahrt
keinen Vergleich dar. Bis zum Jahre 1906 rollten die voll-
beladenen Kohlenlowrys und Staatsbahnwagen von den
Zechen um Hanichen. Doch dann nahte bald die Einstellung
des Bergbaubetriebes. Nun herrschte Arbeitslosigkeit in
den Bergbaugemeinden Hanichen, Wilmsdorf, Bannewitz
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und Welschhufe. Um eine Linderung der Not zu erwirken,
muflten andere Arbeitsplatze im Bereich der heutigen Indu-
striestadt Freital und Dresden zugéanglich werden. Daher
richteten die Gemeindevorsteher ein Bittgesuch um Ausbau
der Kohlenbahn und Nutzung fir den o6ffentlichen Guter-
und Personenverkehr an den Sachsischen Staat. Der Peti-
tion wurde staatlicherseits stattgegeben. Am 21.Dezember
1907 rollte der erste festlich geschmiickte Personenzug bis
zum neuangelegten Bahnhof Hanichen ,,Goldene Hohe'.
Ein Jahr spater wurde die Verlangerungsstrecke bis Pos-
sendorf eréffnet. Die Windbergbahn wurde bald nach Er-
offnung des Reiseverkehrs zwischen Dresden und Pos-
sendorf zu einer der meist befahrenen Sekundarbahnstrek-
ken im sachsischen Raum. Taglich verkehrten 16 Ziige auf
der Strecke, die viele Touristen von Dresden in das herr-
liche Wandergebiet beforderten. Aber auch der auf dieser
Strecke abgewickelte Berufsverkehr nahm grofie Ausmafe
an. Durch die Auswirkungen des ersten Weltkrieges wurde
eine Reduzierung des Verkehrs auf taglich 6 Zugpaare er-
forderlich. Nach 1945 dampfte die Windbergbahn bis zur
Einstellung des Reiseverkehrs taglich nur noch dreimal
bergan, beférderte aber immer noch 800 Reisende von und
nach Dresden pro Tag. Hinzu kamen noch drei Nah-
guterzige. Nach Einstellung des Personenverkehrs im
Jahre 1957 auf dem Abschnitt Dresden-Kleinnaundorf
wurde es um die bekannte Windbergbahn recht still. Die
unverwechselbaren Windberg-Aussichtswagen und die
Windberg-Abteilwagen wurden auf anderen Strecken ein-
gesetzt und spater fast alle verschrottet.

Gegenwartig besteht auf der verbliebenen Reststrecke von
Freital-Ost bis Dresden-Gittersee (Obergittersee) noch reger
Guterverkehr. Die Leistungen werden von Diesellokomoti-
ven der BR 106 (V 60) bewaltigt. Seit 10. April 1980 steht die
Strecke unter Denkmalschutz. Damit wird ein Stick hei-
matlicher Produktions- und Verkehrsgeschichte der Nach-
welt erhalten.

Aus der Arbeit der AG 3/82 ,,Windbergbahn*

Die AG hat sich der Erhaltung, Sanierung und Rekonstruk-
tion der unter Schutz stehenden Objekte verschrieben.
Dazu gehoren Bahnkorper, ehemalige Dienstgebaude, aber
auch der einzige noch erhalten gebliebene Windberg-
Aussichtswagen. Zu dem Programm der AG gehort es auch,
durch Streckenexkursionen die Windbergbahn zu populari-
sieren. Unterhaltungs- und Wiederaufbauarbeiten werden
diesen einzigartigen Verkehrstrager kunftig nicht in Ver-
gessenheit geraten lassen. Das ehemalige und 1916 erbaute
Abfertigungsgebaude Obergittersee wurde von der DR
unserer Arbeitsgemeinschaft iberlassen. Bald wird dieses
Bauwerk als Traditionsverkehrsstelle im Originalaus-
bauzustand von der Begeisterung, der Hingabe und dem
Fleifl der Mitglieder der AG 3/82 ,Windbergbahn" Zeugnis
ablegen.

1982 wird im Haus der Heimat im Freital-Burgk eine Son-
derausstellung zum 125jahrigen Betriebsjubilaum der
Windbergbahn eroffnet. Diese Dokumentation des unver-
wechselbaren Verkehrs auf der Windbergbahn wird auch
danach dort verbleiben und der Offentlichkeit zuganglich.
Seit Bestehen der AG im Juli 1980 leisteten die Mitglieder
bei der Rekonstruktion des Abfertigungsgebaudes Ober-
gittersee und des Windberg-Aussichtswagens bis Juli 1981
insgesamt 820 VMI-Stunden. Die Unterstiitzung der AG
durch ortliche Betriebe zeigt die gewachsene Bereitschaft,
gemall den Beschllissen des X. Parteitages der SED, das
Kulturerbe vergangener Jahrzehnte zu bewahren. So wird
auch dieses Stiick heimatlicher Verkehrsgeschichte in alter
Schoénheit erhalten und zur Freude und Entspannung der
werktatigen Menschen nutzbar sein.

Die AG sucht noch interessierte Eisenbahnfreunde, die sich
fur die Denkmalpflege dieser reizvollen Gebirgsbahn inter-
essieren und mithelfen wollen, eine Eisenbahnraritat zu
erhalten. Die Windbergbahn als eine der altesten Vertre-
terinnen des grandiosen Eisenbahnbaus und -betriebes ist
es wert, bewahrt zu bleiben.
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75 Jahre
Bw Engelsdorf

...unter diesem Motto stand eine in Zusammenarbeit mit
der DR und dem BV Halle des DMV der DDR durchgefiihrte
Ausstellung vom 25.Juli bis 2. August 1981 in Leipzig-
Engelsdorf.

Modelleisenbahner und Eisenbahnfreunde konnten sich
nicht nur an den dort ausgestellten Lokomotiven erfreuen,
sie hatten auch die Moglichkeit, die aus diesem Anlal3 im
Leipziger Raum eingesetzten Sonderzige zu benutzen und
im Bilde festzuhalten. GroBes Aufsehen erregten die in
5 Vitrinen ausgestellten 85 Lokmodelle in den Nenngrof3en
HO, HO, und TT. Die AG ,Friedrich List" zeigte u. a. den
Besuchern ihre Modellbahnanlage , Klingenberg-Colm-
nitz”’. Einen kleinen Eindruck von dieser gelungenen Ver-
anstaltung sollen die auf dieser Seite veroffentlichten
Fotos vermitteln.
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IVO KOHLER (DMV), Berlin

Rekowagen in Strausberg

Bei der Strausberger Eisenbahn waren seit Ende der 60er
Jahre vierachsige Mitteleinstiegwagen im Einsatz, die von
den Leipziger Verkehrsbetrieben tbernommen wurden.
Diese Triebwagen haben mittlerweile ein Alter von aber 50
-Jahren erreicht. Eine Erneuerung des Fahrzeugparkes
wurde daher dringend notwendig. Wie im Heft 4/81 unserer
Zeitschrift schon gemeldet, konnten dazu von den Berliner
Verkehrsbetrieben (BVB) einige Zweirichtungs-Rekowagen
ubernommen werden. Diese Wagen wurden in den Jahren
1969 und 1970 im Raw Schéneweide aus vorhandenen Alt-
baufahrzeugen rekonstruiert und ausschliefflich auf der
Linie 84 der BVB eingesetzt.
An dieser Stelle sei einmal das ausschlieBlich durchdie BVB
benutzte Bezeichnungssystem etwas genauer erlautert:

T — Triebwagen

B — Beiwagen
E — Einrichtungswagen

Z — Zweirichtungswagen.

Die nach der Buchstabenkennzeichnung folgenden beiden
Ziffern geben das Jahr der Rekonstruktion an.

Im Rahmen des Rekonstruktionsprogrammes der Berliner
Strafienbahn erfolgte bereits von 1959 bis 1968 der Aufbau
von 165 Einrichtungs-Triebwagen vom Typ TE 59, 107 Trieb-
wagen der Typen TE 63/TE 64, 246 Beiwagen BE 59 und 95
Beiwagen BE 64. Den Abschluf} bildeten dann die 25 Zwei-
richtungstriebwagen des Typs TZ 69 und 50 Beiwagen BZ 69.

Fotos: I Kohler, Berlin
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AuBerlich ahneln die Rekowagen dem Einheitswagen vom
Waggonbau Gotha. Ein markanter Unterschied besteht
allerdings durch die fahrgestellose Bauart der Rekofahr-
zeuge. Charakteristisch sind fur diese Wagen die einfachen
Schiebetiren. Der Wagenboden im Fahrgastraum ist be-

-dingt durch alte Fahrgestelle mit zwei Trittstufen pro Fahr-

zeug unterbrochen.

Fiir den StraBenbahnbetrieb in Strausberg erwiesen sich
diese Wagen als gut geeignet, zumal regelspurige Zwei-
richtungs-Wagen der Bauart Gotha von anderen Verkehrs-
betrieben nicht mehr zu beschaffen sind.

Im letzten Monat vergangenen Jahres und Anfang 1981
wurden per Strafle die BVB-Triebwagen 223 020, 223 023 und
223024 sowie die Beiwagen 269 039, 269 042 und 269 045 — 269
— 050 vom Betriebshof Nalepastrafle nach Strausberg ab-
transportiert. Im April folgten die Triebwagen 223019,
223021 und 223022 sowie die Beiwagen 269040, 269 041,
269 043 und 269 044.

Anfang Januar konnten die ersten drei Fahrzeuge (ex. BVB
223020, 223 023 und 223 024) in Betrieb genommen werden.
Da die Gleisanlagen der Strausberger Eisenbahn mit dem
Schienenprofil der DR ausgeristet sind, multen die
Spurkranze dieser Wagen zuvor verandert werden. Von den
bis vor kurzem noch verkehrenden Mitteleinstiegwagen 2
(IV), 3 (I1), 5, 7, 8 (1), 9 (1) und 10 (II) waren Anfang 1981 nur
noch die Wagen 5, 7 und 10 (II) im Einsatz. Ihre Ausmuste-
rung steht nun kurz bevor. Der ebenfalls noch vorhandene
Triebwagen 1 (Baujahr 1921) steht unter Denkmalschutz.
Weiterhin sind noch zwei abgestellte zweiachsige Trieb-
wagen mit den Nummern 4 (ex 14) und 16 vorhanden. Sie
wurden 1940 von der Straflenbahn Mettmann (heue BRD)
ubernommen.

So wird auch kinftig die Strausberger Eisenbahn den
schienengebundenen Personenverkehr zur Zufriedenheit
ihrer Fahrgaste bewaltigen.
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Ing. ROLF SCHINDLER (DMV), Dresden

Ein StréBenbahn-Triebwagen, der Geschichte machte (l)

Vor 50 Jahren ging der ,,GroRe Hecht” in den Linieneinsatz

Verkehrsgeschichtlicher Abrifl

Um 1925 waren bei den StraBenbahnbetrieben vorwiegend
zweiachsige Fahrzeuge mit Holzaufbauten im Einsatz. Diese
Fahrzeuge wurden aber dem stdndig steigenden Ver-
kehrsaufkommen nicht mehr gerecht. Auflerdem waren die
technischen Ausrustungen bereits moralisch verschlissen,
da sie zum Teil noch dus den Anféngen der elektrischen
Straflenbahn stammten. Sie konnten der aufkommenden
Konkurrenz zum Kraftomnibus nicht mehr standhalten.
Fast gleichzeitig wurde daher in Deutschland und in den
USA an der Entwicklung moderner Strafenbahn-Trieb-
wagen gearbeitet.

In den USA rief man 1929 zu diesem Zweck einen Arbeits-
kreis, das ,Electric Railway Presidents Conference Com-
mittee*, ins Leben, dessen Aufgabe es war, einen neuen
StraBenbahnwagen zu schaffen. Er sollte durch eine hohe
Anfahrbeschleunigung im Verkehrsstrom der Kraftfahr-
zeuge mithalten. Nach umfangreichen Vorarbeiten konnte
der bekannte PCC-Triebwagen (PCC = Abkirzung der
Kommission) mit seiner speziellen Feinstufenschaltung im
Jahre 1934 erstmals der Offentlichkeit.vorgestellt werden.
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Bereits im Dezember 1929 konnte in Dresden ein vollig
neuartiger Straflenbahnwagentyp fir den Erprobungsein-
satz (bergeben werden. Ihm folgte im Juli 1930 ein zweiter
Probewagen. '

In schopferischer Zusammenarbeit zwischen verschiedenen
Lieferfirmen und der Dresdner Straflenbahn war — unter
dem gleichen Leitgedanken wie beim PCC-Wagen — ein
richtungsweisender vierachsiger Strafenbahn-Triebwagen
entwickelt worden, der die gestellten Forderungen zu voll-
ster Zufriedenheit erfillte. Neben einer hohen Anfahr-
beschleunigung bei stoffreier Fahrt und einer sicheren
Abbremsung aus hohen Geschwindigkeiten konnte das
Fahrzeug auf dem steigungsreichen Dresdner Streckennetz
(max. 78 %) freiziigig eingesetzt werden.

Ferner sollte der Fahrkomfort fir die Fahrgaste den Om-
nibussen angeglichen und die Arbeitsbedingungen fir das
Fahrpersonal erleichtert werden. Der Straflenbahnfahrer
konnte erstmals durch Anordnung eines Fahrersitzes in-
nerhalb einer abgeschlossenen Fahrerkabine seine Arbeit
sitzend ausfihren. Das wurde durch eine elektromechani-

Bild 1 Triebwagen Nr.1701 der
Dresdner Strafenbahn — Prototyp
des ,,GroBen Hechies"

Bild 2
Hechtes

Fahrerkabine des Grofen

Bild 3
Hechtes

Innenansicht des Grofien
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