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Elektrifizierung
wird weiter beschleunigt

Die Elektrifizierungsarbeiten bei der
Deutschen Reichsbahn gehen ziigig
voran. Als energieoptimale Traktion ga-
rantiert der elektrische Betrieb auf stark
belasteten Hauptbahnen eine rationel-
lere Betriebsfiihrung.

Wahrend von 1981 bis 1983 377 Kilome-
ter Strecke elektrifiziert wurden, sollen

1

im 35. Jahr des Bestehens unserer Repu-
blik 223 km hinzukommen. Eine Lei-
stung, die an alle beteiligten Eisenbah-
ner und Kooperationspartner hohe An-
spriiche stellt. Vor einigen Tagen wur-
den die Abschnitte Magdeburg—Stendal
und  Berlin-Schoneweide—Berlin-Lich-
tenberg planméRig an das elektrifizierte
Netz angeschlossen.

Mitte Dezember 1984 werden die Elloks
bis Waren (Mritz) fahren. Zusétzlich ist
ebenfalls Ende des Jahres die Ubergabe
der Strecke Biesdorfer Kreuz-Birken-
werder vorgesehen. Den technologi-
schen Ablauf der Elektrifizierung zeigen
die auf dieser Seite verdffentlichten Fo-
tos.

CRE__ 5 W RS

1 Bevor das Fundament gegossen oder gesetzt
wird, sind entsprechende Bohrungen erforderlich
Daflir steht eine spezielle Technik zur Verfugung.

2 Nach Aufstellung eines Holzger(istes ist das
Gieflen des Fundaments moglich. Betonmischzige
sichern dabei eine effektive Arbeit (siehe auch
.me” 3/83,§. 3).

3 e nach Bodenbeschaffenheit konnen als Funda-
mente auch Fertigteile verwendet werden

4 Danach erfolgt das Setzen der Fahrleitungs-
maste.

5 Jetzt kann die Montage der Fahrleitung
erfolgen. Dabei bewahren sich die im Raw Stendal
gebauten Fahrleitungsmontagewagen (siehz auch
.me” 11/83, S. 24).

Fotos: 1 bis 3 und 5: I. Migura, Berlin;
4: E.-P. Dargel, Berlin
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Hoher
Leistungsanstieg
mit

moderner Technik

Wie alle anderen Zweige unserer Volks-
wirtschaft, hat das Verkehrswesen der
DDR in den zuriickliegenden 35 Jahren
eine enorme Entwicklung erfahren. Mit
der stindig steigenden Produktion
wuchsen und wachsen auch die Trans-
portbediirfnisse von Jahr zu Jahr, her-
vorgerufen durch die zunehmende Ver-
flechtung von TransportprozeR und
volkswirtschaftlichem  Reproduktions-
prozeR.

Diese Entwicklung ging in den letzten
funf Jahren besonders rasch vonstatten.
Aus gesamtvolkswirtschaftlicher Sicht
ergab sich daher folgerichtig die Forde-
rung, den Anteil der Transporte am Pro-
duktionsprozeR weiter zu senken. Zum
anderen mufte die Arbeitsteilung der
Verkehrstrager optimaler organisiert
werden. .

Das auf dem X. Parteitag der SED be-
schlossene kontinuierliche Leistungs-
wachstum der Volkswirtschaft erfordert
als Schwerpunktaufgabe, si@mtliche
Transportprozesse zu intensivieren. Es
geht also darum, die Transportentfer-
nungen so gering wie ' maglich zu halten
und mit einem Minimum an Energie zu
realisieren.

Dabei nimmt die Eisenbahn als energie-
glinstiges Massentransportmittel und
grofter volkseigener Betrieb bekannt-
lich eine hervorragende Stellung ein.
Hochproduktive Transporttechnologien
sind zur Erhéhung des Leistungsanteils
der Eisenbahn notwendig. Eine hohe
Verfligbarkeit des Fahrzeugparks, der
sorgsame Umgang mit Material und
Grundfonds, aber auch der Einsatz von
Mikroelektronik und Robotertechnik
sind dazu Voraussetzung. Die Bemii-
hungen der Eisenbahner, diese Forde-
rungen zu erfillen, haben bereits
Friichte getragen. Wihrend die Deut-
sche Reichsbahn 1980 311,6 Mill. t Gii-
ter transportierte und dabei 56 395 Mill.
tkm leistete, waren es 1983 325,6 Mill. t
und 54 884 Mill. tkm.

Das wichtigste Rationalisierungsmittel
bei der Eisenbahn ist und bleibt die
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Elektrifizierung. Noch einmal sei in die-
sem Zusammenhang daran erinnert,
daR die E-Traktion gegeniiber der Die-
seltraktion ein Drittel weniger Energie,
die aus einheimischer Braunkohle ent-
steht, bendtigt. In wenigen Wochen,
am Ende dieses Jahres, werden 15 Pro-
zent des gesamten Streckennetzes der
Deutschen Reichsbahn unter dem Draht
sein. Eine beachtliche Leistung, wenn
man bedenkt, daR 1981 86 km elektrifi-
ziert wurden und es in diesem Jahr
223 km sein werden. Die Elektrifizie-
rung stark belasteter Hauptstrecken
wird auch in den néchsten Jahren fort-
gesetzt und noch weiter beschleunigt.
260 km kommen im ndchsten Jahr
hinzu. Der Anteil des elektrischen Zug-
betriebes wird dann von derzeit 33 %
auf 37 % ansteigen.

Einen festen Platz haben sich im Ver-
kehrswesen Mikroelektronik und Robo-
tertechnik erobert. Und das auch bei
der Deutschen Reichsbahn: In nur fiinf
Jahren wurde ein umfangreiches Pro-
gramm zur grundsétzlichen Modernisie-
rung des Fahrkartenverkaufs wirksam.
Ende 1984 werden auf rund 200 Bahnhg-
fen, wo mehr als 500 Fahrkarten pro
Tag verkauft werden, insgesamt 600 mi-
krorechnergesteuerte Schalterverkaufs-
gerdte vorhanden sein. Dadurch wird
fur die Fahrkartenverkdufer die Arbeit
betrichtlich erleichtert. Fiir die Reisen-
den entstehen wesentlich kiirzere War-
tezeiten. Inzwischen ist die erste rech-
nergestiitzte Dispatcherzentrale zur Lei-
tung und Uberwachung des Eisenbahn-
betriebes iibergeben worden. Auf Farb-
bildgeraten Uberwachen nur zwei Dis-
patcher einen 280 km langen Strecken-
abschnitt. Das Fazit: betrdchtliche Redu-
zierung der Verspitungen und der
tiberfliissigen Halte, aber vor allem die
Senkung des Energieverbrauchs. Die
StreckendurchlaBfdhigkeit wurde er-

héht. Schritt fiir Schritt wird dieses Dis-

patchersystem erweitert.
Ebenso wichtig ist die Einfiihrung der
Robotertechnik, Werktatige von kérper-

lich schwerer und geféhrlicher Arbeit

zu entbinden, ist dabei das Hauptanlie-
gen. Roboter steuern inzwischen die
Kalientladung im Uberseehafen Wis-
mar. Auf einigen Rangierbahnhéfen
sind Roboterkomplexe zur mikrorech-
nergesteuerten Gleisbremsung einge-
setzt. Hemmschuhleger wurden (ber-
flissig. Neu sind auch durch Roboter
gesteuerte Elektroschlepper. Seit eini-
ger Zeit erleichtern und beschleunigen
sie den Stiickgutumschlag auf dem Ber-
liner Ostglterbahnhof. Durch Inbetrieb-
nahme eines SchweiBroboters konnte
der Neubau von Giiterwagen im Raw
.Einheit” Leipzig gesteigert werden.

Nach wie vor kommt der Eisenbahn
auch im Personenverkehr eine beson-
dere Bedeutung zu. Das betrifft den
Nah-, als auch Fernverkehr. Beides wird
kiinftig weiter ausgebaut, wobei Pinkt-
lichkeit und Zuverldssigkeit zu verbes-
sern sind. Neue leistungsfahige Reise-
verkehrsanlagen haben zur spiirbaren
Verbesserung des Reiseverkehrs in der
Hauptstadt der DDR, Berlin, gefiihrt.
Auf den Bahnhofen Berlin-Lichtenberg
und Flughafen Berlin-Schonefeld kann
sich ein jeder davon Uberzeugen. Eine
groRere Anzahl von Reisezugwagen,
die das Raw Halberstadt fir die DR
baut, machen das Reisen angenehmer.
Die Lieferung neuer Speisewagen und
Doppelstockwagen steht unmittelbar
bevor. '

GroRRe Aufgaben muR auch der Stadti-
sche Nahverkehr tbernehmen. Dabei
hat der Ausbau elektrisch betriebener
Nahverkehrsmittel einen hohen Stellen-
wert.

Bestehende StraRenbahnnetze werden
erweitert. Gleiches trifft fir den Obus
zu. Natlirlich missen Bauvorhaben
volkswirtschaftlich gerechtfertigt sein,
und unsere Kapazititen miissen das er-
mdglichen. Wo sich eine gréRere Inve-
stition zur Einrichtung fahrdrahtgebun-
dener Nahverkehrsmittel nicht nach an-
gemessener Zeit amortisieren kann,
wird der Kraftomnibus weiterhin
fahren. Das wird in verschiedenen
Klein- und Mittelstadten der Fall sein.
In unserem Land gibt es rund 640 Stadt-
buslinien, 170 StraBenbahnlinien, sechs
Obuslinien und zwei U-Bahnlinien.
Hinzu kommen die Berliner S-Bahn und
die Schnellbahnen in Leipzig, Halle
(Saale), Dresden, Magdeburg, Rostock
und Erfurt. Durchschnittlich 11,3 Millio-
nen Personen werden am Tag von Nah-
verkehrsmitteln beférdert. Jeder Biirger
legt téglich 8,7 km mit éffentlichen Ver-
kehrsmitteln zuriick. Die Personenbe-
forderung ist seit mehreren Jahrzehnten
mit stabilen, zugleich niedrigen Fahr-
preisen und groRziigigen ErméBigun-
gen selbstverstindlich. Diese Tarifge-
staltung ist ein wesentlicher Bestandteil
der Sozialpolitik der DDR." 3,6 Milliar-
den Mark werden aus dem Staatshaus-
halt im 35. Jahr des Bestehens unserer
Republik zur Stiitzung der Fahrpreise
bereitgestellt. Allein fiir den Stidtischen
Nahverkehr sind das jahrlich pro Bur-
ger 50 Mark. '

Die- Aufgaben, die das Verkehrswesen
in den néchsten Jahren zu leisten hat,
werden zunehmend anspruchsvoller.
Sie zu erfiillen, ist eine wichtige Voraus-
setzung fir die weitere &konomische
und  politische Stdrkung unseres
Landes. wdm.
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Leser meinen ...

Filmvorfiihrungen im Obw

Die neuen Ideen und Vorstellun-
gen aus dem Wettbewerbspro-
gramm 1984 in die Tat umzuset-
zen, war ein Ziel des Treffens
der Modellbahnfreunde der
ZAG 4/2 Erfurt und der Neudie-
tendorfer AG 4/22 im Oberbau-
werk (Obw) Neudietendorf. Wa-
ren bisher Besichtigungen von
Reichsbahnausbesserungswer-
ken oder Bahnbetriebswerken
geplant, schlugen die Freunde
der ZAG 4/2 zu diesem Treffen
einmal etwas Neues vor, Erster
Programmpunkt: Filmvorfiihrun-
gen durch den Kollegen Intrau
aus dem Obw Neudietendorf.
Der Kollege zeigte uns die Filme
.Uns gehdren die Schienen-
wege”, ,Mein Herz der Eisen-
bahn”, ,Traktion mit Tradition”
{Colorfilm), einen Filmstreifen
iber das Berufsleben eines Fahr-
dienstleiters und den Eisenbahn-
film, der anldBlich des 25. Jah-
restages der DDR gedreht
wurde. Filme also, in denen
tiberwiegend historische Dampf-
loks, u. a. Szenen mit der 03 001
und 62 015, zu sehen sind.
Zweiter Programmpunkt: Besich-
tigung der Langschienenanlage
des Obw. Die Kollegen erlduter-
ten uns die Technologie des
Schienentransportes und das
Schienenschweillen sowie das
Abschroten der SchweiBwulst
mit einer hydraulischen Abgrat-
maschine. Dritter Programm-
punkt: Diskussion, Erfahrungs-
austausch. Dieses Zusammen-
treffen der Modellbahnfreunde
war lehrreich, sind doch viele
Freunde dabei, die nicht bei der
Eisenbahn tatig sind.

E. Heinemann, Gotha

Leser schreiben.,.

Kniefall vor der Eisenbahn

1975, kurz vor der Stillegung der
Eibenstocker Steilstrecke pas-
sierte etwas, was ich mein Leben
lang nicht vergessen werde. Wir
ackerten auf der Baustelle Eiben-
stock. Talsperrenbau! Mit den
Tiefbavarbeiten kamen wir gut
voran. Eines Morgens war wie-
der Rapport beim Bauleiter, und
damit kam alles ins Rollen.

.Du, Kollege, was wir brauchen,
ist eine |dee”, sagte der Chef zu
mir, denn er wultte, daR ich da-
fiir zu haben war. ,\Worum
geht's?”

.Siehst du die Eisenbahnstrecke”,
und deutete auf den Lageplan,
.die von Eibenstock unterer

Bahnhof nach Eibenstock oberer
Bahnhof. Sie liegt uns im Wege,
denn unsere Baufahrzeuge miis-
sen riiber, um den Aushub auf
der anderen Seite abzukippen.
Alles klar?”

Klar! Betrieb unterbrechen ging
nicht, zu meiner Zeit fuhren dort
noch Ziige. Also ein Behelfs-
libergang aus Altschwellen anle-
gen. Da hitte der Alte auch
selbst drauf kommen kénnen.

dienst, willste doch dranblei-
ben?” Klar Chef."

.Ja, da wire dann noch was. An
den Reifen der Fahrzeuge klebt
doch allerhand Erde, fetter
Lehm." 3

.Ist doch klar, bei den Profilen.”
JAber dieser Dreck bleibt hauf-
dick auf den Schienen.”
.Naund?”

.Mensch kapier doch. Bei die-
sem fetten Dreck wird der Reib-

.me” dankt...

nimmt.

nen.

Pioniereisenbahn Gorlitz.

Resiimee {iber den 15. Solibasar auf dem Alex

Der Solidaritdtsbasar der Journalisten auf dem Berliner Alexan-
derplatz war auch in diesem Jahr einmal mehr Beweis fiir den
groBen Stellenwert, den die Solidaritét in unserem Lande ein-

Jung und alt waren am 31. August 1984 dabei, nahmen teil an
Versteigerungen, spendeten, kauften Lose, Kalender, Plakate
und vieles andere mehr. Auch am Stand des transpress-Ver-
lags war der Andrang wieder groB. Kollegen aus den Redak-
tionen ,Der Deutsche StraRenverkehr”, ,Fahrt frei”, die Mo-
dellbahnfreunde der AG 1/13 ,Weinbergsweg” und die Kolle-
gen der Redaktion ,modelleisenbahner” hatten alle Hande voll
zu tun. GroRartige Spenden aus allen Teilen unserer Republik
waren uns zugesandt worden! Ob PIKO-Giterwagen, Reise-
zugwagen in der NenngrofRe TT, Malbiicher fiir unsere
Kleinen, Kalender, Broschiiren iber Sonderfahrten, Diaserien
von den Rigenschen Kleinbahnen, Poster oder die vielen Lok-
fotos; alles war gefragt. Der transpress-Verlag konnte auch in
diesem Jahr einen groBen Betrag fiir die Solidaritat abrech-

Wir mochten uns bei den vielen Helfern, die hinter den Kulis-
sen gearbeitet haben, recht herzlich bedanken, insbesondere
aber bei den Kollegen Scheere und Eisold von der Dienstplan-
gemeinschaft Ritter und der Kollegin Schneider aus der Mate-
rialwirtschaft des Bw Eberswalde, den Modellbahnfreunden
Otto Haak (Stahnsdorf), Horst Piehler (Hoyerswerda), Klaus-
Dieter Kluck (Magdeburg), Herbert Titze (Berlin), den AG 7/32
Stendal, AG 3/2 ,Miiglitztalbahn” Heidenau, AG 4/19 ,Elster-
talbriicke” Greiz, AG 1/25 ,Gruppe Kleinserie” Berlin, AG
4/28 Sonneberg, AG 5/21 Géhren, dem Bezirksvorstand des
DMV Berlin, den AG 8/9 ,Freunde der Eisenbahn” Rostock,
AG 3/42 Marienberg, AG 1/52 Berlin und den Kollegen der

Alle haben Hervorragendes zum 35. Jahrestag unserer Repu-
blik geleistet, in ihrer Freizeit Modelle gebaut, Souvenirs zu-
sammengestellt und uns zugesandt.

Der Solibasar zeigte wiederum, wie eng sich unsere Leser mit
ihrer Zeitschrift verbunden fiihlen.

me

Wenig spéter rollten die ersten
Baufahrzeuge tber unseren pro-
visorischen Bahniibergang, und
ein wenig stolz blickte ich den
Fahrzeugen nach. Hatt' ich bloR
geahnt, was auf mich zukommen
sollte. Plétzlich lieR mich der
Chef rufen. Will mich loben der
Alte, soll mir recht sein, dachte
ich und rannte, was das Zeug
hielt. ,Gut gemacht Junge, das
war Initiative!” Ich wollte gerade
gehen, als er mich zuriick rief.
Jst doch deine Arbeit, dein Ver-

wert zwischen Rad und Schiene
gleich Null.”

.Unsere Autos stort das nicht,
Chef."

.Nee, aber denk’ doch mal an
die Eisenbahn. Das ist ‘ne Steil-
strecke hier. Bei der Talfahrt
blockieren die Rédder, und bei der
Bergfahrt schleudern die Treib-
réder, und der Zug liuft Gefahr,
liegen zu bleiben. Begriffen?”
.Dann mul man den Dreck eben
einfach wegkratzen.”
+Ausgezeichnet Kollege, blen-

dende Idee. Hol" dir bei Lott-
chen ‘nen Eimer und 'ne groRe
Biirste und schruppe den ganzen
Schmodder von den Schienen.”
Da lag ich nun im wahrsten
Sinne des Wortes auf den Knien
und schruppte tagein, tagaus.
Nach jedem Baufahrzeug. Und
immer wieder Beifall von den
Fahrern, weil doch die Schienen
so schon glanzten!

Nach einem Bericht von

E. Kretschmar, Karl-Marx-Stadt

Leser fragen...

Foto vom ,,Blauen Bock”
gesucht

Ich méchte mich mit einer Bitte
an die Leser des ,me” wenden.
Seit langem suche ich ein Foto
von dem Beiwagen des in Eisen-
bahnerkreisen genannten
«Blauen Block”. Er verkehrte auf
der Kursbuchstrecke 118, also
zwischen Mahlow und Blanken-
felde. Inzwischen ist dieses Ge-
spann, bestehend aus einer Die-
sellok der BR 101 und Beiwagen,
durch einen Triebwagen der BR
172 abgeldst worden.

Mich wiirden unter anderem
Herkunft und Verbleib des Bei-
wagens interessieren. Hinweise
dazu bitte an die Redaktion.

T. Hoyer, Mahlow

Bitte helfen Sie uns!

Wer besitzt ein Farbfoto oder
-dia von einer stromlinienver-
kleideten Lok der Baureihe 01.10
oder 03.10 in griiner Farbge-
bung? Es gibt noch etliche Eisen-
bahnfreunde, die diesen Farb-
anstrich bestétigen kénnen.

Eine derartige Aufnahme wird
dringend benétigt. Zuschriften
bitte direkt an die Redaktion.

me

Versandgut
nicht vergessen!

- Das Be ]
Bahnhofsweges ist nur den mi
der Eisenbahn kommen

| pder abreisenden Pe

b sowie solchem Fuhrwerk

| welches Versandgiiter
dem Bahnhot zufiihrt ode

von demselben abholt gestattet §

Aufgenommen in Teutschenthal von
H. Horack, Halle-Neustadt
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Wolfgang Faust, Dresden

Die neue Ellok
in
der Betriebserprobung

Mit der seit einigen Jahren bei der Deut-
schen Reichsbahn rasant fortschreiten-
den Elektrifizierung wichst auch der Be-
darf an modernen, energiesparenden
und vielseitig einsetzbaren elektrischen
Iriebfahrzeugen. Aus diesem Grund
entstand die Forderung, Nachfolgebau-
reihen fiir die ab 1961/62 hergestellten
Loks der BR 211/242 zu bauen.

Auf der Leipziger Friihjahrsmesse (LFM)
1982 wurde nach nur 15monatiger Ent-
wicklungszeit die BR 212/243 erstmalig
der Offentlichkeit vorgestellt (s. a. (1)).
Nachdem das Vorserienfahrzeug, die
212 001, auf der LFM 1982 der Offent-
lichkeit présentiert worden war, ge-
langte die Maschine zunachst zur Vor-
serien-Erprobung nach WeiBenfels. Sie
wurde von dort vor planméBigen
Schnellziigen nach Erfurt bzw. Leipzig
eingesetzt (siehe auch Titelbilder der
Hefte 11/82 und 11/83 des ,me").

Ziel dieses Tests war die grindliche Er-
probung und Priifung der einzelnen Ag-
gregate, insbesondere der véllig neu-
entwickelten Steuer- und Informations-
elektronik.

Interessierten Eisenbahnfreunden wur-
de die Lok am 15. Mai 1983 anlaR-
lich einer Sonderfahrt, organisiert vom
Bezirksvorstand Halle des DMV der

DDR, vorgestellt. Besonders reizvoll
war dabei natiirlich die besondere Farb-
gebung.

Mitte 1983 fand im Raw Dessau dann
die Probezerlegung der 212 001 statt.
Nach einigen baureihenbedingten Ge-
triebednderungen verlieR die nunmehr
als 243 001 bezeichnete Maschine im
Oktober 1983 das Raw und wurde wie-
derum einer grindlichen Erprobung un-
terzogen. Im Rahmen einer Priifung un-
ter Alltagsbedingungen war die Lok
vom 7. Médrz bis zum 29. Madrz 1984
dem Bw Dresden zugeordnet. Diese
zentral gelegene Dienststelle der DR ist
eine Drehscheibe des Lokeinsatzes im
gesamten elektrifizierten Streckennetz
der Rbd Dresden sowie angrenzender
Reichsbahndirektion und beheimatet
rund 90 Loks der Baureihen 211, 242
und 250.

Hier muissen u.a. Elloks fiir den
Schnellzugdienst nach Berlin und Bad
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1243 001 am 10. Marz 1984 im Dresdner Hbf.
2 243 001 am 24. Marz 1984 mit D 913 im Bahnhof Dresden-Neustadt

Schandau bereitgehalten werden. Die
derzeit dafiir teilweise noch eingesetz-
ten Loks der BR 211 sollen bis Ende
1984 durch die Zufiihrung von etwa 10
Maschinen der BR 243 mit ihrer Hochst-
geschwindigkeit von 120 km/h abgeldst
werden.

Mit dem ab November geplanten Ein-
satz der BR 243 werden dann die frei-
werdenden Loks der BR 211 anderen

.Bahnbetriebswerken zugeordnet.

Der Einsatzplan der 243 001 fiir die drei-
wdchige Erprobungszeit in Dresden
war recht vielféltig konzipiert. Die Lok
wurde vorwiegend in leichten Plinen
der BR 250 (Schnellzugdienst) und in
Guterzugpldnen der BR 242 verwendet.
Der Umlaufplan gliederte sich in zwei
Abschnitte. Bis zum 22. Mérz war die
Lok vorwiegend in Richtung Karl-Marx-
Stadt/Reichenbach, ab 23. Mdrz auf
den Relationen nach Berlin und Bad
Schandau im Einsatz. Der zweite Ab-
schnitt bestand aus reiner Reisezugbe-
spannung, wahrend im ersten Teil ge-
mischter Dienst gefahren wurde. Am
29. Mérz verlieB die Lok Dresden und
wurde kurzfristig auf dem Diagnose-
stand in Zwickau Uberprift, bevor sie
wieder zur Rbd Halle kam.

Nur einen einzigen Ausfall gab es wih-
rend der Erprobungszeit: Bei der Ein-
fahrt in den Bahnhof Bad Schandau fiel

Fotos: Verfasser

eine Umformersicherung aus. Dieser
Schaden konnte aber sofort behoben
werden. Ansonsten bewihrte sich die
Maschine im téglichen harten Betriebs-
dienst gut.

Dem aufmerksamen Beobachter fiel auf,
daB sich auf dem Fihrerstand der Ma-
schine in der Regel drei bis vier Eisen-
bahner aufhielten. Zum einen waren
dies der verantwortliche Erprobungs-
lokfiihrer und dessen Beimann. Ande-
rerseits fuhren oft Fachleute vom Insti-
tut fur Eisenbahnwesen auf der Lok mit,
um u. a. eine Indusi-Anlage, den Zug-
funkverkehr auf der Strecke nach Bad
Schandau, in den auch die 243 001 ein-
bezogen war, zu testen.

AuBerdem wurde die Erprobungszeit
auch dafir genutzt, die Lokfihrer mit
der Technik der Maschine vertraut zu
machen. Ebenso hatten Triebfahrzeug-
instandsetzer Gelegenheit, die Baugrup-
pen und Aggregate der Lok kennenzu-
lernen.

Bereits wahrend der Erprobung 243 001
wurde die Serienfertigung aufgenom-
men. Voraussichtlich werden 1984 noch
25 Lokomotiven an die Deutsche
Reichsbahn ausgeliefert.

Quellenangaben

{1} Kohler, G.: Neuentwickeite Eliok BR 212/243 _modell-
eisenbahner”, Berlin 31 (1982) 7, 5. 4-7

{2} Informationen aus dem Rba und Bw Dresden
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Bghw-Wagen
werden
rekonstruiert

Im Raw Halberstadt wurden von 1967
bis 1977 vierachsige Mittelgangwagen
mit zwei GroRraumabteilen in gréBeren
Stiickzahlen mit den Gattungsschliissel-
nummern (GSNR) 2805, 2815 und 2855
(alte Stammnummer 260 fur die DR her-
gestellt. Sie bilden auch heute noch ei-
nen wesentlichen Bestandteil des Reise-
zugwagenparks der DR.

Um diese Fahrzeuge auch kiinftig so ra-
tionell wie méglich einzusetzen, ist eine
Modernisierung unumgénglich.

Ende 1983 entstand daher in einer Ko-
operationsgemeinschaft der Reichs-
bahnausbesserungswerke Potsdam und
Halberstadt das erste Muster eines re-
konstruierten 18,7-m-Mittelgangwa-
gens, der zur betrieblichen Erprobung
an das Bahnbetriebswagenwerk Halber-
stadt ibergeben wurde. Mit der Serien-
fertigung soll 1986 begonnen werden.
Das Raw ,Erwin Kramer” Potsdam baut
die Fahrzeuge aus, das heift, hier wer-
den die Rohbauwagenkésten gestrahlt,
die Drehgestelle vom Typ Gérlitz V auf-
bzw. umgearbeitet sowie mit einem
Rostschutzgrundanstrich versehen. Im
Raw Halberstadt erfolgen der generelle
Tausch der Seitenwénde, die Erneu-
erung des SickenfuRbodens und der
Aufbau des Wagens mit aufgearbeiteten
Sitzgestiihl, neuen Fenstern u. &. Nach
der Rekonstruktion erhalten die Wagen
die GSNR 2812.

Die Vorteile gegeniiber einem Neubau
liegen auf der Hand: Pro Wagen wer-
den rund 7 t Walzstahl und 1,4 m?
Schnittholz eingespart, der Reisekom-
fort verbessert, die statische Festigkeit
durch die neuen Seitenwénde und den
SickerfuBboden erhoht und damit der
betriebssichere und verkehrswerbende
Einsatz Uber Jahre ermdéglicht.

Vom GrundriB her ergeben sich fol-
gende Verdnderungen: die beiden
GroBraumabteile werden ausgetauscht,
so daR das Nichtraucherabteil mit 40
Platzen an den groRen Vorraum,  am
Nichthandbremsende (NHBrE), und das
Raucherabteil mit 24 Platzen an den
kleineren Einstiegraum (am HBrE) an-
schlieBt. Die Pendeltiir als Verbindung
zwischen beiden GrofRrdumen sowie
die Schiebetiiren als Abschluf zum Vor-
bzw. Einstiegraum werden beibehalten.
Das trifft im wesentlichen auch auf das

aktuell

Sitzgestuhl, die Gepack- und Schirm-
raufen zu.

Zu den neuen Baugruppen gehoren.

- die Ubersetzfenster, eingesetzt an-
stelle der bisherigen Klappfenster,

— der FuBboden aus Spanplatten,

— die Sanitdreinrichtung analog der des
26,4-m-Mittelgangwagens Bauart Hal-
berstadt (GSNR 215, 2130, 2140, 2145
und 2170),

— das vereinheitlichte Schaltgerust mit
einer Beleuchtungéfernschaltanlage fir
den gesamten Zug;,

— die TirschlieB- und Tirblockierein-
richtung (TSE/TBE) und

— die Innenverkleidung aus Sprelacart.
Die Drehgestelle werden auf Einklotz-
Bremse mit Schwerpunktaufhdngung

kommen anstelle des bisher verwende-
ten I-Reglers ein Dampf-P-Regler sowie
elektronische Temperaturregler und
Magnetventile zum Einsatz. |

Die autonome Energieversorgung soll
vom Gleichstromgenerator mit Kardan-
antrieb auf einen kontaktlosen Dreh-
stromgenerator mit Gleichrichter und
elektronischem Feldregler (Leistung
von 4,5 kW) umgeristet werden. Die
Batteriekapazitét betragt 375 Ah. Fir die
Beleuchtung, die den Bedingungen des
UIC-Merkblattes 555 entspricht, sind
Leuchtstofflampen, die lber statische
Einzelwechselrichter starterlos gespeist
werden, vorgesehen. Die Funktionskon-
trolle der in den Stirnwénden dicht-
schlieRenden installierten elektrischen

Der erste rekonstruierte Bghw-Wagen, aufgenommen am 12. Marz 1984 im Leipziger Hauptbahnhof.
Rechts auRen ist die Halterung fiir die Wagenlauf- und Ordnungsnummernschilder zu erkennen. Deutlich
sichtbar sind die neuen Ubersetzfenster.
Foto: K. Brust, Dresden

umgerlstet, und mit dem Umbau auf
versetzte Federspindel entfallen die
AchsstoBdampfer.

Zusétzlich zur Hauptluftleitung erhalten
die Wagen die Hauptluftbehalterleitung
und die zur Betatigung der TSE und der
Fernschaltung der Beleuchtung notwen-
dige zwolfadrige Durchgangsleitung.
Die Reisezugwagen besitzen sowohl
Dampf- als auch elektrische Heizungen
(1000 V, 15 bis 51 Hz). Die einfach ver-
legte Zugsammelschiene 148t Dauer-
stromstarken bis 600 A bei —20 °C zu.
Fir die Regelung der Dampfheizung

Technische Daten

Spurweite 1435 mm
Lénge tiber Puffer 18 700 mm
Lange des Wagenkastens 18 400 mm
Drehzapfenabstand 12 200 mm
Breite des Wagenkastens 2 900 mm
Héhe Gber Dachblech von

SO {(unbelastet) 3930 mm
Lautkreisdurchmesser 1 000 mm
Hochstgeschwindigkeit 120 km/h
kieinster befahrbarer
Krimmungshalbmesser,

gekuppelt 150 m
Eigenmasse bei 50 %

Wasservorrat - 28,21t

ZugschluBleuchten ist vom jeweiligen
Einstiegraum uber Lichtleitkabel mog-
lich.

Die Wagen besitzen eine geteilte Zug-
vorrichtung 2 x 200 kN, Hilsenpuffer
mit nichtdrehbarem StoRel und einer
Endkraft von 320 kN.

Die Ubersetzfenster bieten eine lichte
Durchsichtsbreite von 1200 mm und
eine lichte Durchsichtshéhe von
950 mm. Die DurchlaBhéhe im oberen
beweglichen Teil betrdgt 400 mm. Die
Fenster sind mit Doppelscheiben und
die Wagenkasten auflen mit einer Halte-
rung fir die Wagenlauf- und Ordnungs-
nummernschilder gemaR RIC, Blatt 3 a,
sowie Signalstiitzen entsprechend UIC-
Merkblatt 532 ausgeriistet.

Da die Wagen nicht mehr fiir einen in-
ternationalen Einsatz vorgesehen sind,
erhalten sie nur noch den Austausch-
Kode ,50”. Es entfédllt somit das
.MC"-Zeichen im Anschriftenbild sowie
das ,Kreuz” im RIC-Raster.

Das Dach des Reisezugwagens ist reh-
braun, die Seiten- und Stirnwand sind
chromoxydgrin.

Neben der Fertigung von Sitzwagen ist
auch die Produktion von Sitz-/Gepack-
wagen mit Seitengang sowie von
Steuer- und Leitungswagen fur den
Wendezugbetrieb vorgesehen.
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Gotha-Wagen
auf
925-mm-Spur

Einer Verjlingungskur wird ge-
genwartig der Beiwagenpark der
schmalspurigen StraRenbahn in
Karl-Marx-Stadt unterzogen. Als
Ersatz fir einen Teil der Beiwa-
gen der Baujahre 1928/29 gehen
jetzt Einrichtungsbeiwagen vom
Typ B 2 in Betrieb. Die Fahr-
zeuge wurden von den Ver-
kehrsbetrieben in Halle und
Leipzig iibernommen und miis-

Magdeburg:

Neue StralRenbahn-
strecke

eroffnet

Am 27. April 1984 wurde in Mag-

deburg vorfristig eine neue Stra-
Benbahnstrecke nach Neu-Ol-
venstedt — hier entsteht das
ilingste Neubaugebiet der Elbe-
stadt — erdffnet.

AnlaBlich der feierlichen Inbe-
triebnahme dieser Strecke war
ein Fahrzeugkorso, bestehend

aus historischen Fahrzeugen (Bi-

cherwagen 124 Il, Lore 760" und

Schweriner
StraBBenbahnnetz
erweitert

Am 7. April 1984 wurde die

2,3 km lange Neubaustrecke
vom Zentrum des Neubaugebie-
tes GroRer Dreesch zur Hegel-
straRe feierlich ertffnet (Abb. 1).
Da die gesamte Trasse ohne
Stralenberiihrung verlauft und
im K-Oberbau ausgefiihrt ent-
stand, war der Einsatz von Gleis-
baumaschinen der Deutschen
Reichsbahn maglich. So kamen
im Januar und Februar 1984 die
GSM 82 (Typ VKR 06), die

GRM 81 (Typ AL 203) und der
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sen den speziellen Bedingungen
in Karl-Marx-Stadt angepalit
werden: Umspurung auf
925-mm-Spur, Einbau der tradi-
tionellen Uerdinger Ringfeder-
kupplung, Dosen fiir die Kabel-
kupplung, Verénderung der
Kleinspannungsanlage. Sie sind
als sogenannte SchluRwagen
konzipiert und verfligen nur an
der vorderen Stirnwand Gber
eine elektrische Kupplung. An-
laBlich des Tages der Werktiti-
gen des Verkehrswesens gingen
am 10. Juni 1984 die ersten zwei
Beiwagen mit den Betriebsnum-
mern 631" (ex Halle 404) und
632" (ex Leipzig 938) in den Ver-
kehrseinsatz. Sie prasentieren
sich zusammen mit denen einer

Hechtwagen 70") sowie moder-
nen Tatra-GroRraumziigen aus
der letzten Lieferung, zu bewun-
dern. 5000 Magdeburger, aber
auch zahlreiche Nahverkehrs-
freunde aus nah und fern waren
zu diesem AnlaR nach Neu-Ol-
venstedt gekommen.

Fir diese Strecke muften

40 000 m® Erdmassen bewegt
und etwa 10 000 m® Schotter ein-
gebaut werden.

Befahren wird die neue Strecke
vorerst nur von der Linie 12, die
mit fast 16 km wieder die langste
Linie in Magdeburg ist. Die Fahr-
zeit von Westerhisen bis Olven-
stedt betragt 46 Minuten.

Text und Foto: I. Pauke,
Magdeburg

SFV 81 (Typ VDM 800) der oster-
reichischen Firma Plasser &
Theurer des Oberbauwerkes
Bitzow zum Einsatz (Abb. 2). Da-
durch konnten alle Stopf- und
Richtarbeiten vorfristig beendet
werden. Zur Deckung des er-
hohten Fahrzeugbedarfs trafen
Anfang dieses Jahres 16 Tatra-

SETETETCTCTR ST

Hauptuntersuchung unterzoge-
nen Triebwagen des Baujahres
1928/29 in frischem Lackan-
strich.

Triebwagen T3D (Nr. 401 bis
416) und 8 Beiwagen B3D

(Nr. 351 bis 358) aus Prag in
Schwerin ein.

An der neuen Schnellstralen-
bahnstrecke befinden sich zwei
Haltestellen. Auf der neuen
Trasse verkehren z. Z. die Li-
nien 2 und 3. Mit Inbetrieb-

Text: H. Matthes,
Karl-Marx-Stadt
Foto: J. Hofmann,
Karl-Marx-Stadt

nahme dieser Strecke hat die
Schweriner Straflenbahn eine
Ldnge von 22 km, davon sind
mehr als 60 % als Schnellstra-
Benbahn ausgebaut.

Text: H. Rex u. K. Groppa,
Schwerin
Fotos: H. Rex, Schwerin
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Huckepackverkehr
in
Karl-Marx-Stadt

Das Vorhandensein mehrerer
Gleisspurweiten zwingt mitunter
zu technisch einmaligen Lésun-
gen, die verbliffend einfach
sind. Vor einer derartigen Situa-
tion stand 1977 der VEB Nahver-
kehr Karl-Marx-Stadt.

Die Straenbahn-Hauptwerkstatt
war bis Anfang dieses Jahres nur
mit dem 925-mm-spurigen
Schmalspurnetz verbunden. Die
moderne regelspurige Stralen-
bahn ist im Stadtkern, wo beide
Spurweiten tangierten, noch
etwa 2,5 Kilometer von der
Hauptwerkstatt Kappel entfernt.
Die Notwendigkeit, die Wagen-
kdsten der 2,5 m breiten Tatra-
Fahrzeuge zur Ausfithrung von
Hauptuntersuchungen und mitt-
leren Instandsetzungen nach
dort zu Uberflihren, lieR die im
folgenden beschriebene Verfah-
rensweise praxiswirksam wer-
den:

Wo im Stadtzentrum die Gleise
des Schmal- und Regelspurnet-
zes sich am néchsten liegen,
wurde mit zwei stumpf enden-
den Gleisen eine Ubergabestelle
geschaffen. Das Schmalspur-
gleis liegt dort zwischen den
Fahrschienen des Regelspurglei-

Billiger und
umweltfreundlicher
auch in Erfurt

Ausgehend von der Forderung,
Kraftstoff durch die Verlage-
rung der Glitertransporte von
der Strale auf die Schiene einzu-
sparen, wurden auch im VEB Er-
furter Verkehrsbetrieb Uberle-
gungen zu diesem Thema ange-
stellt.

Bereits im September 1982 fand
der Probebetrieb mit einem fir
den Gutertransport umgebauten
Beiwagen (Nr. 17) statt. Als
Triebwagen wurde ein Arbeits-
wagen eingesetzt. Durch die
glinstige Lage des VEB Robotron
Optima Buromaschinenwerk Er-
furt zum Bahnhof Erfurt Nord

HITSOreh= - Syeckbolsen ur Verbun-
gesfell !
{1 35mm-Spur), ng. dd&f’we

v i
Hilfslahrgestel
(925-mm=Spur) - - |

ses, jedoch diesem gegeniiber
abgesenkt. Der zu (berfiihrende
Tatra-Wagenkasten erhielt im
Betriebsbahnhof anstelle seiner
reguléren Drehgestelle Hilfs-
drehgestelle und wurde so bis
zur Ubergabestelle geschleppt.
Hier standen dann schmalspu-
rige Hilfsfahrgestelle bereit, die

konnte das vorhandene Schie-
nennetz fiir den Gitertransport
von Blroschreibmaschinen zum
Bahnhof genutzt werden. Ein
100 m langes AnschluBgleis zur
Rampe des am Nordbahnhof be-
findlichen Glterschuppens als
Abzweig von der StraBenbahn-
Endschleife Erfurt Nord sowie
eine Verladerampe an der Stra-
RBenbahn-Wendeschleife der Li-
nie 11 am Lauentor (vor den To-
ren des Optima-Buromaschinen-
werkes) werden die mechani-
schen, elektrischen und elektro-
nischen Biiroschreibmaschinen
in Kartonagenverpackung mit in-
nerbetrieblichen Transportmit-
teln zur Verladerampe an der
Wendeschleife befdrdert. Der
bisher von Lkw bewiltigte Trans-
port zum Guterbahnhof Erfurt
Nord Ubernimmt nun die Stra-
Renbahn. ‘

Mittierweile gehort der Giter-
transportin den betriebsarmen
Nachtstunden zum planmaRigen

durch Steckbolzen mit jeweils ei-

nem Hilfsdrehgestell verbunden
werden muften.

Den weiteren Schlepp iber-
nahm ein Schmalspur-Triebwa-
gen. Dabei fuhren zwangslaufig
die schmalspurigen Hilfsfahrge-
stelle aus dem abgesenkten
Gleis heraus und driicken die
Drehgestelle senkrecht nach

oben, so daR letztere vom Regel-

spurgleis abgehoben wurden.

Die Verbindung beider aufeinan-

der liegenden Gestelle war nun-
mehr nur kraftschlissig.

Dabei verblieben die Wagenka-
sten auf der Gestellkombination,
da auch innerhalb der Haupt-
werkstatt alle Gleise noch die
925-mm-Spur besitzen.

Die Riickfiihrung instandgesetz-
ter Wagenkisten erfolgte in ana-
loger Weise.

Die Aufarbeitung der Original-

Verkehr auf den StraBenbahn-
schienen der Stadt Erfurt.

Der dafiir eingesetzte Gelenk-
zug, bestehend aus dem umge-
risteten Gothaer Gelenktriebwa-

gen G 4 (Wagen-Nr. 21) im An-
héngerbetrieb mit dem umge-
bauten Beiwagen B2 Nr. 17, be-
wiiltigt jeweils 21 Tonnen und
fallt durch seine orangefarbige
Lackierung sowie die mit Planen

verschlossenen beidseitigen gro-

Ben Lade&ffnungen auf (siehe
Abb. - diese Aufnahme entstand

Drehgestelle erfolgte separat,
das heif}t, im Betriebsbahnhof
wurden die Drehgestelle als Aus-
tauschbaugruppe aus- bzw. ein-
gebunden und als Stiickgut per
Lkw zur Aufarbeitung transpor-
tiert.

Die schmalspurige Betriebs-
strecke zur Hauptwerkstatt Kap-
pel muBte Anfang 1984 abge-
trennt werden, weil die bisher
dafiir genutzte StraBe rekon-
struiert wird. Notwendige Uber-
fuhrungsfahrten erfolgen jetzt
mit Tieflader und Zugmaschine.
Die beschriebene Ubergabe-
technologie erfolgt jetzt nur
noch innerhalb des Betriebsge-
landes der Hauptwerkstatt, aller-
dings nur solange, bis dieses Ob-
jekt an das regelspurige Gleis-
netz angeschlossen ist.

Text, Fotos und Zeichnung:

H. Matthes, Karl-Marx-Stadt

.am Giiterschuppen des Bahn-
hofs Erfurt Nord). 70 000
Schreibmaschinen vom Optima-
Biiromaschinenwerk wurden im
vergangenen Jahr per Strafen-
bahn beférdert. Fiir die Losung
dieser Aufgaben bildete man sie-
ben Buromaschinenwerker als
StraBenbahn-Triebwagenfiihrer
aus,

Text und Foto: M. Hobe, Erfurt
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Wolf-Dietger Machel (DMV), Potsdam

14 Tr -
ein neuer Obus
von Skoda

Die Vorteile elektrisch betriebener Nah-
verkehrsmittel, umweltfreundlich und
energieoptimal, wurden von den Ver-
kehrsexperten noch nie so herausge-
stellt, wie es derzeit der Fall ist. Als in
den 60er Jahren flissige Treibstoffe zu

sehr gunstigen Preisen erhiltlich wa-

ster Internationalen Messe erstmals ein
neuer Gelenk-Obus mit Thyristorsteue-
rung vom Typ IKARUS-GANZ vorge-
stellt wurde, erweckte er grofRes Inter-
esse. 1981 begann in Weimar der Ver-
suchsbetrieb mit diesem Fahrzeug.
koda-Obuswerk Ostrov nad Ohfi
entstand ebenfalls ein neuer, thyristor-
gesteuerter Obus, der 14 Tr. Hiervon
gelangte ein Nullserienfahrzeug wie-
derum nach Weimar zur Erprobung.

Technische Daten ausgewihiter Obusse

weiteren Modernisierung des Obusbe-
triebes beitragen.

Gegenwirtig wird geprift, in welchen
Stadten der DDR ein Teil des OPNV
kiinftig durch Obusse {ibernommen
werden kann. Vorrangig kommen dafir
groRere Stadte infrage, wo derzeit der
gesamte Verkehr mit KOM bewiltigt
wird. Denkbar wire der Obusbetrieb bei-
spielsweise in Neubrandenburg, Greifs-
wald oder Stralsund.

9Tr

14Tr 15Tr IKARUS:GANZ

Lange (mm| 11 000 11 350 17 360 16 500

Masse (1] o 8,99 9,00 15,80 14,28
Besetzbarkeit (Personen) 100 100 146 = 140
ReihenschluBmotore 1 1 2 2
Achsen 2 2 3 3
Federung : Blattf. Luftf, Luftf. ;

Vo (km/h) 60 65 65

4650

TT1-20e HO]

ii8s | la-20eHD 5630
G 8

o

s

3150

ren, orientierte man vielfach auf den
verstiarkten Ausbau des Kraftomnibus-
verkehrs. Das betraf auch unser Land
und hier vor allem den Obus. So wurde
bis 1977 -in 8 von 11 Stddten der DDR
der Obusbetrieb durch Kraftomnibusse
ersetzt. Eine Ursache fiir diese Entwick-
lung bestand insbesondere darin, daB
die meisten Verkehrsbetriebe neben
dem Obus auch KOM einsetzten, und
die Unterhaltung beider Verkehrsmittel
in einer Werkstatt als zu aufwendig galt.
Das rasante Ansteigen der Preise fur
flissige Brennstoffe auf dem Welt-
markt, hervorgerufen durch Krisener-
scheinungen in den kapitalistischen
Landern, erforderte, die Bedeutung des
Obusses im Offentlichen Personennah-
verkehr (OPNV) véllig neu zu Uberden-
ken(1). Daraus schluRfolgernd, stand
bereits Ende 1980 fest, daB die noch
vorhandenen drei Obusbetriebe in
Eberswalde, Potsdam und Weimar auch
kiinftig erhalten bleiben.

Allerdings konnten die vorhandenen
Skoda-Fahrzeuge vom Typ 9 Tr nur
noch befristet eingesetzt werden, da sie
zu diesem Zeitpunkt bereits mehr als
10 Jahre im Betrieb waren (Abb. 5). In
Weimar und Potsdam mufiten voriiber-
gehend Kraftomnibusse verkehren, weil
die betriebsfdhigen Obusse nicht mehr
fir alle Strecken ausreichten.

Als vor rund vier Jahren auf der Budape-
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Die Versuchsfahrten waren sehr erfolg-
reich. Ende 1983 und Anfang 1984 wur-
den die ersten 20 Serienfahrzeuge in
die DDR geliefert (Abb. 1 bis 4). Inzwi-
schen bewdhren sich diese Obusse in
allen drei Stadten und sind bei Fahrper-
sonal und Fahrgésten sehr beliebt. Die
wartungsarme und formschdne Karos-
serie, Thyristorsteuerung und Luftfede-
rung tragen dazu bei. Gegeniiber den
bisherigen Obussen zeichnet sich die-
ses Fahrzeug durch ein hohes Beschleu-
nigungsvermogen sowie ein ruckfreies
Abbremsen auf niedrige Geschwindig-
keiten aus. Die elektronische Steuerung
ermdglicht trotz hoherer Leistung, den
Stromverbrauch in Grenzen zu halten.

Inzwischen entstand ein weiterer neuer
Prototyp bei Skoda — der Gelenkobus
15 Tr. Auf der XXV. Internationalen Ma-
schinenbaumesse 1983 in Brno wurde
er erstmalig der Offentlichkeit gezeigt.
Neu ist ein elektronisch gesteuerter
Regler, der die Stromimpulse auf beide
Fahrmotore automatisch (ibertragt. Ver-
kehrsbetriebe in der Sowjetunion und
CSSR haben groBes Interesse am Ein-
satz dieses Obusses. Ob dieser Typ
auch in die DDR geliefert wird, steht al-
lerdings nicht fest. Noch in diesem Jahr
werden aber 20 IKARUS-GANZ-Obusse
aus der Ungarischen Volksrepublik im-
portiert. Diese Fahrzeuge sollen in
Eberswalde, Weimar und Potsdam zur

Doch zunéchst sollen die bestehenden
drei Obusbetriebe weiter ausgebaut
werden. Netzerweiterungen stehen in
Eberswalde und Weimar bevor. Hier
fahren die Obusse bereits seit 1940
bzw. 1938 und wurden damals als Ersatz
fur die dort stillgelegten StraBenbahn-
betriebe eingerichtet. In Eberswalde lief
tbrigens noch bis vor kurzem ein
Skoda-Obus vom Typ 8 Tr aus dem
Jahre 1958. Er wurde inzwischen abge-
stellt, sollte aber unbedingt fir die
Nachwelt erhalten bleiben, da er das
einzige noch vorhandene Exemplar die-
ser Art ist. Dagegen entstand im Potsda-
mer Stadtteil Babelsberg das Obusnetz
erst nach dem zweiten Weltkrieg. Am 7.
Oktober 1949 fuhr hier der erste Obus.
35 Jahre DDR, 35 Jahre Obusbetrieb
und 1984 die umfassende Modernisie-
rung des Fahrzeugparks. Ein Jubildum
also, das in dreifacher Hinsicht bemer-
kenswert ist.
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