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Modern und 
leistungsfähig 

... ist der neue Oberleitungsrevisions· 
triebwagen (ORT) der Deutschen 
Reichsbahn, über den "me" im Heft 
2 

aktuall 

5/87 auf den Seiten 4 und 5 bereits kurz 
informierte. Die hier veröffentlichten 
Fotos sollen einen Überblick über die· 
ses Spezialfahrzeug vermitteln. 

Inzwischen wurde der ORT gründlich 

1 ORT 188 301·6 nach erfolgreicher Probefahrt im 
Bahnhol Görfitz 

2 Das Nummernschild am Führerstandsende 1 

getestet, so daß die Serienfertigung 3 Der Dom auf dem Dach des ORT 

demnächst beginnen kann. 

Eine ausführliche Beschreibung dieses 
Wagens sowie über dessen Vorgänger 
befindet sich auf den Seiten 3 und 4 die· 
ser Ausgabe. 
4 

4 ORT 188 301 ·6 auf der Leipziger Frühjahrs· 
messe 1987 

Fotos: W . Theurich, Görfitz 
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Leser schreiben ... 

Die 24-Stunden-Zählung 
ln der lokalen Tageszeitung 
.. Neueste Nachrichten" aus den 
20er Jahren land ich u. a. den 
Hinweis auf die Einführung der 
24-Stunden-Zählung bei der Ei· 
senbahn. Vor 60 Jahren, mit dem 
Fahrplanwechsel am 15. Mai 
1927, wurden die Stunden nicht 
mehr von 1 bis 12 Uhr, sondern 
von 1 bis 24 Uhr gezählt. Sicher 
mußte man sich erst an die neue 
Zeitangabe gewöhnen, jeden· 
falls wurden die Abfahrtzeiten 
der Züge nach der neuen und al· 
ten Zählweise der Stunden ge· 
druckt. 

Leser antworten ... 

Die 96 002 und 96 024 
Zu der im .. me• 10/86 veröllent· 
lichten Anfrage kann ich folgen­
des mitteilen: 
Hersteller: J. A. Mallei 
96 002: Fabrik·Nr. 3415, Baujahr 
1913, Anlieferung 9. Dezember 
1913, Abnahme 3. Februar 1g14, 
Baukosten 123 000 Mark, letztes 
Heimat·Bw Blankenburg (Halber­
stadt·Biankenburger Eisen-
bahn I H.B.E.) 1945, Raw Stendal 
1948. 1953 wurde die Lok an das 
.. Kraftwerk Finow/Eberswalde" 
für Heizzwecke abgegeben und 
am 30. Oktober 1954 ausgemu· 
stert. 

eine bay. Gt 2x 4/4, die 96 002 
aus Aschaffenburg erhalten, um 
ihren abgewirtschafteten loko· 
motivbestand aufzufüllen. Diese 
Lokomotive sollte die Panzer­
sperre im Kreuztal werden. Das 
Abstürzen der Lokomotive vom 
Viadukt war durch einseitiges 
Anheben und Abkippen vorgese· 
hen ... Am 17. April1945 stand 
die Lokomotive 96 002 auf dem 
Vtadukt, doch abgekippt wurde 
sie nicht. Der kaufmännische Di· 
rektorder H.B.E .• Dr. Sommer, 
verettelte den Wahnwitz ... 

ins Raw Stendal. Drei Jahre spä· 
ter, im April 1948, kam die 
zweite Lokomotive dieser Bauart, 
die 96 024, zur H.B.E. Sie wurde 
in Rübeland stationiert und fuhr 
die Züge zwischen Rübeland 
und Hüttenrode mit einer max. 
Zuglast von 800 t bergwärts. 
Nach etwa sechs Monaten än­
derte sich der Einsatzort, und un· 
sere 96 024 bespannte die Güter­
züge auf der Strecke von Blan· 
kenburg nach Halberstadt Kurz 
vor Weihnachten 1949 wurde sie 
tns Raw Stendal rückgeführt • 

Die 96 002 kam nach der Wie· 
deraufnehme des Zugbetriebes 

F. K6hler. Ausleben 

8. Krase/, Weißwasser 

leserfragen ... 

Wieviel Tunnel sind wie lang? 
Das möchte unser Leser Dr.·lng. 
Manlred Siegmundtaus Frei· 
berg wissen, weil es dazu auch 
widersprüchliche Veröllentli· 
chungen gibt. Hier nun die amtli · 
ehe Antwort der Hauptverwal­
tung Bahnanlagen der DR: Im 
Streckennetz der Deutschen 
Reichsbahn gibt es gegenwärtig 
70 Tunnel mit einer Gesamt· 
länge von 17,7B km! 

96 024: Fabrik-Nr. 5344, Baujahr 
1923, Anlieferung 7. März 1923, 
Abnahme 13. April1923. letztes 
Heimat-Bw Rübeland September 
1945, Raw Stendal1949. Im )uni 
1950 war die Lok in Staßfurt ab­
gestellt, 1953 kam sie als Dampf· 
spend er in den VEB Schwerma­
schinenbau Wildau bei Berlin 
und wurde schließlich am 3. 
September 1954 ausgemustert. 
T. Grundmann, Leipzig 

Wahnwitz vereitelt 
Ich möchte eine Stelle aus dem 
Buch .Die Rübeland bahn" zitie· 
ren. 

Vorher abzubauen! 

. me" 
. Ende 1944 hatte die Halber­
stadt·Biankenburger Eisenbahn Fotograftert und etngesandt von Uwe Henkel, Dresden 

Seit 40 Jahren in Volkes Hand und 150 Jahre alt - 1985 und 1986 

1985, Januar : Vom Ungarischen Modell· 
eisenbahner-Verband werden Wolfgang 
Hanusch (Niesky), Werner llgner (Ma· 
rienberg), Prof. em. Dr. sc. Harald Kurz 
(Radebeul) und Helmut Reinert (Berlin) zu 
Ehrenmitgl iedern -ernannt. 
März: Ein Erfahrungsaustausch für Pfle. 
gekollektive von Museumslokomotiven 
wtrd von der Hauptverwaltung Maschi· 
nenwtrtschaft (HvM) des Ministeriums für 
Verkehrswesen und der Kommission für 
Eisenbahnfreunde am 22. und 24. in 
Schöna veranstaltet. Grundsatzfestlegun· 
gen werden vom Leiter der HvM bestätigt 
und kontrolliert. Die Museumsliste wird 
auf 10 Schmalspurlokomotiven der DR er· 
weitert und bestätigt. 
}unr: Oie großen Fahrzeug-Ausstellungen 
in Berlin, Blankenburg (Harz), Magde· 
burg, Wilhelm-Pieck·Stadt Guben, Gü­
strow, Nossen und Erfurt West haben 
hohe Besucherzahlen, allein in Berlin wa· 
ren es 90 000 und in Magdeburg 40 000. 
Oktober: Mehr als 154 000 große und 
kleine Freunde der Modelleisenbahn 
kommen vom 19. Oktober bis 3. Novem· 
ber in die 8. Ausstellung des Bezirksvor· 
standes Berlin am Fernsehturm. Sie ist 
den Eisenbahnjubiläen gewidmet und zu· 
gleich die bisher erfolgreichste. 
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Der 7. Fotowettbewerb, der unter dem 
Thema .40 Jahre Eisenbahn in Volkes 
Hand- 150 Jahre deutsche Eisenbahnen" 
steht, hat mit 208 Teilnehmern und 777 
Schwarzweiß-Fotos und 347 Dias die bis­
her größte Resonanz. 
November: Beim XXXII . Internattonalen 
Modellbahnwettbewerb in Trutnov 
(CSSR) werden 131 Modelle bewertet 
und 46 Preise vergeben. Die DDR bringt 
53 Exponate ein und erwirbt 25 Preise. 

Chronik des DMV 

Dezember: 56 historische Straßenbahn· 
lahrzeuge und zwei Doppeldeck-Omni­
busse sind in Tausenden Arbeitsstunden 
wieder aufgebaut worden. Sie werden 
von Verbandsmitgliedern in Zusammen­
arbeit mit den Nahverkehrsbetrieben be­
treut und zu' Höhepunkten eingesetzt. ln 
27 Arbeitsgemeinschaften des DMV be­
schäftigen sich Freunde mit dem Städti­
schen Nahverkehr. 

1986, März: Schülermitglieder der AG 
6/52 Leipzig enthüllen am 1. in Machern 

den Gedenkstein zum 150. Jahrestag des 
Beginns der Erdarbeiten für die Leipzig· 
Dresdner Eisenbahn (LDE). 
ln den zurückliegenden fünf Jahren konn · 
ten währeod der Bezirksspezialistentref­
fen . junger Eisenbahner" 305 Arbeitsge· 
meinschatten mit 415 Exponaten gezählt 
werden. 
Juli: Am Lager der Erholung und Arbeit in 
Leipzig nehmen 26 jugendliche teil, ins· 
gesamt sind es seit 1978 242 jugendliche. 
Oktober: Auf dem 16. Zentralen Speziali· 
stentrellen .junger Eisenbahner"· in 
Friedrichroda werden 19 Exponate vor· 
geführt und bewertet. Bisher waren ins· 
gesamt an diesen leistungsschauen 223 
Mannschatten betei ligt. 
November: Auf der Zentralen Messe der 
M eister von morgen in Leipzig stellen 
Mitglieder der AG 6/46 Merseburg, 6/52 
Leipzig, 6/ 54 Leipzig sowie der Bezirks­
vorstand Halle vier Exponate aus. 
Beim XXXIII. Internationalen Modellbahn­
wettbewarb in Budapest werden 99 Mo­
delle von den Juroren bewertet. 40 erhal­
ten einen Preis. Die Modellbauer der 
DDR behaupten mit 45 Modellen und 22 
Preisen ihre führende Rolle in diesem in· 
ternational anerkannten Leistungsver· 
gleich. 
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Wolfgang Theurich, Görlitz 

Der neue 
Oberleitungs­
revisionstriebwagen 

Die Elektrifizierung des Verkehrswe­
sens wurde bekanntlich am Ende des 
vergangeneo Jahrhunderts durch Wer­
nerv. Siemens angeregt. Für die Eisen ­
bahn griff die Königlich-Preußische Ei· 
Senbahnverwaltung (KPEV) diesen Ge· 
danken auf und führte umfangreiche 
Versuche in Vorbereitung der soge · 
nannten Vollbahnelektrifizierung durch. 
Sie begannen auf ausgewählten Nah· 
verkehrsstrecken in Berlin und Harn· 
burg. Die dabei gewonnenen Erkennt· 
nisse und gesammelten Erfahrungen 
wurden bei der Elektrifizierung von 
Fernbahnen berücksichtigt. Dabei han. 
delte-es sich ab 1909 zunächst um Teil ­
abschnitte im mitteldeutschen Raum, in 
Schlesien und in Bayern . Der erste 
Weltkrieg unterbrach die Bemühungen 
zur kontinuierlichen Aufnahme des 
elektrischen Zugbetriebes. Erst in den 
Jahren nach 1920 konnten die Arbeiten 
fortgesetzt werden . 

Schon immer Spezialfahrzeuge 
Der elektrische Zugbetrieb erfordert 
seit eh und je neben entsprechenden 
Triebfahrzeugen auch Fahrzeuge für 
die Fahrleitungskontrolle und -unterhal · 
tung. Letztere wurden bei der Deut · 
sehen Reichsbahn-Gesellschaft als 
Turm· oder Prüfungswagen bezeichnet. 
Als Antrieb dienten Otto· oder Diesel · 
motore mit mechanischer und elektri. 
scher Kraftübertragung . Darüber. hinaus 
gab es einige Fahrzeuge mit elektri · 
schem Antrieb aus der Batterie. Abb. 1 
zeigt den zweiachsigen Turmwagen Al· 
tona 700146. 
Im Jahre 1927 lieferte die Firma Rathge· 
ber für die Deutsche Reichsbahn-Ge· 
sellschaft drei Turmwagen. Bis zu die· 
sem Zeitpunkt setzte sie auch zu Turm . 
wagen umgebaute Fahrzeuge ein. Zu 
diesem Zweck wurde 1925 in Görlitz ein 
Benzol-Elektrischer Triebwagen, 3./4. 
Klasse, zu einem Prüfungswagen für 
elektrische Bahnen hergerichtet. Die· 
sen Wagen mit der Bezeichnung 
"767507 Breslau" ordnete man der 
Fahrleitungsmeisterei Lauban (heute : 
Luban SI.IVRP) zu (Abb. 2). Während 
des zweiten Weltkriegs mußte die 
Streckenelektrifizierung erneut einge· 
stellt werden. 

fa . riGU(! 
Neuer Anfang - neue Fahrzeuge 
Nach der Befreiung vom Hitlerfaschis· 
mus galt es zunächst, die zerstörten 
Bahnanlagen und Fahrzeuge instandzu· 
setzen. Zu Beginn der 50er Jahre konnte 
auch an die Wiederaufnahme des elek· 
trisehen Zugbetriebes im Raum Halle/ 
Leipzig gedacht werden . Mit sowjeti· 
scher Hilfe begannen daher ab 1952 die 
ersten Vorbereitungen. Bis 1958 wurde 
die Elektrifizierung zwischen Leipzig/ 
Halle und Magdeburg abgeschlossen . 
Für die Instandhaltung dieser Strecken· 
abschnitte beschaffte die Deutsche 
Reichsbahn von 1956 bis 1959 fünf zwei­
achsige Fahrzeuge. Die ersten drei, 
1956 gelieferten, wurden noch als Fahr· 

1 Zwe•achs•ger Turmwagen aus der Anfangszen 
der Deutschen Reichsbahn·Gesellschalt, . Aitona 
700146" . 

' 

• IV 
leitungsuntersuchungswagen bezeich· 
net und erhielten zunächst die Num· 
mern 700001 (Abb. 3), 700002 und 
701427. Später gehörten sie mit den 
Nummern VT 135 701 bis 135 703 zum 
Bestand. Für die beiden Fahrzeuge von 
1959 war bereits der Begriff Oberlei · 
tungsrevisionstriebwagen (ORT) üblich. 
Diese Wagen kamen als VT 135 705 bis 
135 706 zur Deutschen Reichsbahn. 
Die weitere Streckenelektrifizierung in 
den 60er Jahren erforderte nun auch 
vierachsige ORT. Sechs dieser Wagen 
mit den Nummern VT 137 710 bis 
137 715 wurden 1968 gebaut. Abb. 4 
zeigt den Oberleitungsrevisionstriebwa· 
gen mit der neuen Nummer 188 202-6 

2 Vterachsiger Pru fwagen . 767507 Breslau '" wah· 
rendeines Streckeneinsatzes im Jahre 1926 
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im Einsatz auf einer Strecke im sächsi­
schen Dreieck. All diese Oberleitungs­
revisionstriebwagen wurden im VEB 
Waggonbau Görlitz hergestellt. 

Weiterentwicklung unumgänglich 
Nachdem die Streckenelektrifizierung 
zu Beginn der 80er Jahre zum wichtig ­
sten Rationalisierungsvorhaben der 
Deutschen Reichsbahn geworden ist, 
reichen für die ständige Revision und 
Instandsetzung die bisher im Betriebs­
einsatz befindlichen ORT nicht mehr 
aus. Die Deutsche Reichsbahn veran­
laßte deshalb, daß neue Oberleitungsre· 
Visionstriebwagen hergestellt" werden. 
Die Entwicklung und der Bau wurden 
wiederum dem VEB Waggonbau Görlitz 
übertragen. Die wichtigsten techni· 
sehen Parameter dieses neuen Fahrzeu · 
ges sind aus der Tabelle ersichtlich. 
Er erhielt -wie auch seine Vorgänger -
einen Dieselmotor. Die unterflur ange· 
ordnete Antriebsanlage besteht aus 
dem Fahrdieselmotor, einer drehelosti· 
sehen Kupplung, einem Strömungsge· 

Tabelle Technische Daten des neuen ORT (soweit 
n1cht aus Abb. 5 ersichtlich) 

Fahrzeuge ohne Zusatzteile 
Länge d. Wagenk. 
Breite d. Wagenk. 
Wagenhöhe über SO bis 
Beobachtungsdom 
v,..,l. d. Ebene 
V,.., I. d. Ebene mit 
SO·t-Anhängelast 
niedngste Revisions ­
geschw. 
zulass,ge Schleppgeschw 
kleinster befahrbarer 
Gleisbogenhalbmesser 
befahrbarer Scheitelhalb­
messer für Ablaufberge 
Eigenmasse 
Kraftstoffvorrat 
Fahrdieselmotor 

Leistung 
Strömungsgetriebe 
Bremsbauart 

21440mm 
2 B54 mm 

4 450 mm 
100 km/h 

80 km/h 

5 km/h 
120 km/h 

120m 

300m 
58 t 

800 I 
Typ 6 VD 18/15 
AL·2 HRW 123 

330kW 
Typ GS 20/ 4,2 

KE GP (Scheibenbremse) 
Heizung Warmwasser 
Energieversorgung Bordnetze 

130/ 110 V Gleichspannung 
28124 V Gleichspannung 

380/220 V, 50 Hz, Drehstrom 
Batterie 

Typ 4 Gt 6 V 260 Ah 
Typ 3 Gt 6 V 1g5 Ah 

Arbeitsbühnen 
Fußbodenhöhe über SO 
feststehende Bühne Breite 
bewegliche Bühne Breite 
Hubhöhe 
zulässige Belastung am 
ausgeschwenkten Bühnenende 
Schwenkbereich nach 
jeder Seite 
Leiter 
Steighöhe 
Aufrichtwinkel bis 
maximal zulässige Be· 
lastung bei Aufrecht-
winkel von 10• bis 75° 
seilliehe Verschieb-
barkeil 

4 me 11/87 

4 200mm 
1660mm 
1 660mm 
2000mm 

300 kg 

100" 

12 000 mm 
75° 

1717 N 

300 mm 

ahrzauearchiv 
triebe und Achsgetriebe. Ein mit dem 
Strömungsgetriebe gekuppelter Dreh­
stromgenerator mit nachgeschaltetem 
Gleichrichter dient der Energieversor· 
gung mit 130/ 1 10.V.Gieichspannung. 
Durch das Diesel-Generator-Aggregat 
(12-kW-Nennleistung), ebenfalls in Un­
terfluranordnung, werden die Arbeits­
bühnen und Werkzeuge mit Drehstrom 
(380/220 V, 50 Hz) versorgt. 

Die auftretende Verlustwärme wird 
über das Kühlwasser an die Außenluft 
abgeführt. Dazu dient der Unterflurküh· 
ler. Gleichzeitig kann das Kühlwasser 
als Wärmespender für die Warmwas· 
serheizung des Wagens- genutzt wer­
den. Diese Aufgaben übernimmt zum 
3 

Vorwärmen der Maschinenanlage und 
zum Heizen während des Wagenstill · 
standes ein im Untergestell angeordne· 
tes Heizgerät. 

Im Grundriß stellt sich der Wagen mit 
fo lgender Raumaufteilung dar: Führer· 
stand 1 und 2, Aufenthaltsraum, Werk· 
stattraum und Toilette (Abb. 5). Die 
Räume sind gemäß den Anforderungen 
an die Arbeitsbedingungen für den Be· 
triebseinsatz ausgestattet worden. Der 
Aufenthaltsraum erhielt einen Tisch, 
eine Sitzbank, fünf klappbare Sitze, 
zwei Kleiderschränke, einen Kühl· 
schrank, eine zweiflammige elektrische 
Kochgelegenheit und diverse Schränke. 

Die größte Fläche des Grundrisses 
nimmt der Werkstattraum ein. ln ihm 
befinden sich u. a. eine Werkbank von 
6-m-länge mit zwei Schraubstöcken, 
Bohrmaschine und ein Schleifbock, ver· 
schiedene Wandschränke für Werk­
zeuge und Material, Halterungen für 
Sauerstofflaschen und Seilrollen, Bela­
deeinrichtung, Schaltschränke sowie 
der Aufstieg zu den Arbeitsbühnen. 

Der neue Oberleitungsrevisionstriebwa· 
gen wurde mit einem Trieb· und einem 
Laufdrehgestell aufgestattet Seide 
Drehgestelle stellen eine Modifikation 
der Bauart Görli tz V dar. 
Für die Arbeit unter dem Fahrdraht ste· 
hen eine feste und eine bewegliche 
Bühne zur Verfügung . Unter dem Fuß· 
boden der letztgenannten befindet sich 
eine hydraulisch aufrichtbare Leiter. 
Sie dient den Arbeiten im Kettenwerk, 
dafür kann sie bis zu einer Höhe über 
SO von 18 m ausgefahren werden. Ne· 
ben den Arbeitsbühnen ist auch die 
übrige Dachfläche begehbar. Die be· 
wegliehe Bühne wird vom Dom be· 
dient Auf dem Dach gibt es außer den 
Arbeitsbühnen noch einen Meß-Strom-

3 Zweiachsiger Fahrleitungsuntersuchungswagen 
der Deutschen Reichsbahn . Magdeburg 700001", 
Baujahr 1956 

4 Vierachsiger Oberleitungsrevisionstriebwagen 
der Deutschen Reichsbahn 188 202-6 im Bahnhof 
Meißen 

5 Projektbild des neuen vierachsigen Oberlei ­
tungsrevisionstriebwagens für die Deutsche 
Reichsbahn 

Foto: Werkfoto, Sammlung Verfasser (1); VEG 
Waggonbau Görlitz (Archivaufnahme) (2); VEB 
Waggonbau Görlitz (Werkaufnahme) (3); Bi ldstelle 
der Rbd Dresden (4); Zeichnung: VEG Waggonbau 
Görlitz, Nr. 559.1.01.01 

abnehmer. Er ist bei Bedarf an den Fahr­
draht zu drücken und dient der Beob· 
achtung. 
Das Fahrzeug hat außerdem eine . Mo· 
bile Eisenbahnstreckenfunk-Anlage· 
(MESA), eine elektronische Sicherheits­
fahreinrichtung (Sifa) mit zeitabhängi­
ger Wachsamkeltskontrolle sowie die 
punktförmige induktive Zugbeeinflus· 
sung (PZB 80) erhalten . 
Der Triebwagen stellt sich auch äußer· 
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lieh in einer gefälligen Form dar (siehe 
2. Umschlagseite dieses Heftes sowie 
Abb. 5). Die ersten beiden Fahrzeuge 
mit den Nummern 188 301-6 und 
188 302-4 wurden in Görlitz fertigge­
stellt, umfangreichen Typprüfungen un­
terzogen und der Deutschen Reichs­
bahn zur Erprobung im Betriebseinsatz 
übergeben. 

Quellenangaben 

{1 ) Autorenkollektiv unter llg. Prof. Dr. E. Rehbein : 
Deutsche Eisenbahne·n 1835-1985, transpress, VE8 Ver­
lag für Verkehrswesen Berlin, 1985 
( 2) - : Beschreibung für vierachsige Oberiei tungsrevi-

• sionstriebwagen DR des VEB waggonbau Görlitz vom 
29. Mai 1986 
(3) Zschech, R. : Triebwagen-Archiv, 2. überarbeitete 
Auflage; transpress. VEB Verlag für Verkehrswesen 8er­
lin. 1970 
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30jahre 
Wendezugbetrieb 

4 

Vqr 30 Jahren, am 29. Septem­
ber 1g57, nahm die Deutsche 
Reichsbahn offiziell den Wende· 
zugbetrieb auf und zwar zwi ­
schen Halle (Saale) und Leipzig 
Hbf. Wei l diese Strecke erst 
Ende 1958 elektrifiziert wurde, 
setzte man zunächst Dampfloko­
motiven der BR 65.10 ein, die in­
direkt gesteuert wurden: Ein auf 
der Lokomotive befindlicher Be­
diener- ihn bezeichnete man 
als reglerberechtigten Heizer ­
regelte nach Angaben (Befehlen) 
eines an der Zugspitze im Wen­
dezug-Befehlswagen befindli­
chen Lokomotivführers die An­
triebskraft und die Geschwindig­
keit. Das Foto zeigt den ersten 
Wendezug-Befehlswagen, auf­
genommen am 15. Februar 1958 
in Halle (Saale) Hbf. Beide Eisen-

bahner verständigten sich mit 
Klingelzeichen (Achtung; Anfah­
ren bzw. Beschleunigen; Trieb­
kraft abschalten; Notsignal; Prüf­
zeichen; Wiederholung des Klin ­
gelzeichens nach Ausführen des 
Befehls). weshalb diese Art von 
Wendezügen scherzhaft als 
. Ki ingelzüge" bezeichnet wur­
de. Von der Lokomotive war 
bis zum Wendezug-Befehlsws­
gen die Hauptluftbehälterleitung 
durch alle Wagen geführt, um 

vom Befehlsabteil aus über ein 
dort befindliches Führerbrems­
ventil den Zug anhalten zu kön­
nen. Im übrigen hatte der Be­
fehlswagen u. a. einen Bahnräu­
mer, eine Sandstreu-Einrich­
tung, ein Typhon, zwei Schei­
benwischer sowie ein Spitzen­
und SchlußsignaL 
Für diesen Wendezugbetrieb 
setzte man vornehmlich Dampf­
~lokomotiven mit geschlossenem 
Führerhaus ein (BR 65.10, in 

Rostock von 1g64 bis 1967 auch 
BR 62), die beim Schieben mit 
Schornstein voran fahren muß­
ten, um den reglerberechtigten 
Heizer das Beobachten der 
Strecke. Überwachungseinrich­
tungen und der Befehlsanlage zu 
erleichtern. Zusätzlich war auf 
der Dampflokomotive ein Druck­
luft-Schaltzylinder installiert, der 
bei einer plötzlichen Bremsung 
im Gefahrenfall den Dampfreg­
ler schloß und damit die Zug­
kraft drosselte. Wendezug-Be­
fehlswagen waren mit Sicher­
heitsfahrschaltern (Sifa) ausge­
stattet, die-bei Dienstunfähgikeit 
des Lokomotivführers die 
Zwangsbremsung auslöste. 
Wendezugbetrieb mit Dampflo­
komotiven bestand bis 1970, zu­
letzt zwischen Flughafen Berl in­
Schönefeld und Wül')sdorf. 
Heute erfolgt der Wendezugbe­
trieb nur noch von einem Steu­
erabteil aus. Die fernbedienten 
und direkt gesteuerten Diesel­
und elektrischen Lokomotiven 
sind unbesetz1. 
Text: Dip/. -lng. 8. Kuh/mann, 
Berlin 
Foto: Bildstelle Rbd Halle/ 
Bittner 
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Jürgen Engwicht (DMV), Göhren 
(Rügen) 
und Peter Pohl (DMV), Coswig 
(b. Dresden) 

Mit der Eisenbahn 
nach Sibirien 
Ein Reiseerlebnis besonderer Art 

1. Teil 

Als vor 150 Jahren die erste russische 
Eisenbahn eröffnet wurde (mehr dar· 
über aufS. 12 dieser Ausgabe- die Re· 
daktion), folgte das Zarenreich Rußland 
damit dem Trend der wichtigsten euro· 
päischen lndustrieländer. Der Bahnbau 
kam nun in vielen Teilen dieses riesigen 
Landes in Gang. Im Jahre 1914 verfügte 
Rußland bereits über Eisenbahnstrek· 
ken mit einer Länge von mehr als 
80 000 km. Dennoch: Diese Strecken 
waren in keiner Weise ausreichend . 
Eine absolute Ausnahme spielte dabei 
die Transsibirische Eisenbahn. Bereits 
frühzeitig erkannte man die große stra· 
tegische Bedeutung einer durchgehen· 
den Eisenbahnverbindung von Moskau 
bis an den Stillen Ozean. So konnte 
1891 aufgrund eines Zarenerlasses der 
Bahnbau von beiden Endpunkten aus 
beginnen und bereits 1905 erfolgreich 
beendet werden. Damit war in relativ 
kurzer Zeit unter schwieriqsten Bedin· 
gungen in teilweise unwegsamem Ge· 
Iände die noch heute mit über 9000 km 
längste durchgehend befahrene Eisen · 
hahnstrecke der Weit errichtet worden. 
Ein Wendepunkt in der Geschichte der 
russischen Eisenbahnen trat bekannt· 
lieh mit dem Sieg der Großen Sozialisti· 
sehen Oktoberrevolution vor 70 Jahren 
ein. Seitdem befinden sich die Eisen 
bahn~n in Volkes Hand. Zunächst wur· 
den besonders im Ural9ebiet und West· 
sibirien neue Eisenbahnstrecken ge· 
baut. Diese Entwicklung mußte 1942 
durch den Überfall der faschistischen 
Wehrmacht Hitlerdeutschlands unter· 
brochen werden. Die Sowjetischen Ei· 
senbahnen erbrachten im Großen Va · 
terländischen Krieg gigantische Leistun· 
gen. Militärische Versorgungsaufga · 
ben, die Verlagerung ganzer Industrie· 
betriebe nach Sibirien gehörten ebenso 
dazu wie Lebensmitteltransporte für die 
Bevölkerung. 
Nach dem Sieg über den Hitlerlaschis· 
mus 1945 wurde sofort mit dem Neuauf· 
bau des verwüsteten Landes begonnen . 
Darin einbezogen waren auch die So· 
wjetischen Eisenbahnen (SZD). Neben 
dem raschen Wiederaufbau der zerstör· 
ten Eisenbahnstrecken im europäischen 
Teil begann bereits Anfang der 50er 
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Jahre der weitere Ausbau des Strecken· 
netzes im asiatischen Teil der UdSSR. 
Diese Arbeiten wurden stets von der Er· 
kenntnis getragen, daß die geologische 
Erkundung, die Erschließung und der 
Transport der sibirischen Bodenschätze 
ohne eine leistungsfähige moderne Ei· 
senbahn nicht möglich ist. Schlagzeilen 
jedoch machte in den letzten Jahren vor 
allem der . Eisenbahnbau des Jahrhun· 
derts", wie die bekannte BAM (Baikal· 
Amur·Magistrale) genannt wird . Das 
wichtigste Rückgrat für diesen Bahn· 
bau war und ist heute noch die be· 
rühmte Transsibirische Eisenbahn -
kurz auch • Transsib" genannt. 

Bereits seit langem hatten wir den 
Wunsch, diese legendäre Eisenbahn· 
strecke kennenzulernen. Im Oktober 
1986 war es dann endlich soweit. Ge· 
meinsam mit einer Gruppe von Eisen· 
bahnfreunden aus der CSSR und DDR 
konnten wir eine Eisenbahnreise von 
Dresden über Prag und Moskau bis 
Nachodka am Stillen Ozean erleben. 
Darüber soll nun in diesem und im fol· 
genden Heft des .. me" die Rede sein. 

Mit dem Dukla-Express nach Moskau 
Am 13. Oktober 1986: Es ist 16.33 Uhr 
MEZ. Unsere Reise ab Prag beginnt. ln 

dem aus Ammendorfer Weitstrecken· 
wagen der S~D und Görlitzer Schlafwa· 
gen der CSD bestehenden Zug fahren 
wir erwartungsvoll dem Eisenbahner· 
lebnis Sibirien entgegen. Erstmals ma· 
chen wir am 14. Oktober 1g86 bei Son· 
nenaufgang Bekanntschaft mit der brei· 
ten Spur. Vom CSD·Grenzbahnhof 
Cierna nad Tisou bis nach Tschop, dem 
ersten Bahnhof auf sowjetischem Staats· 
get5iet, vergehen nur wenige Minuten. 
ln Tschop dann die . breite Spur" von 
1524 mm der S~D. Bevor die Reise wei· 
tergeht, muß erst einmal umgespurt 
werden. Da wir im Zuge bleiben dür· 
fen, können wir dieses technische 

Schauspiel aus nächster Nähe verfol· 
gen. Zunächst wird rangiert. Nun wer· 
den die Wagenkästen mit Hilfe moder· 
ner Technik schnell angehoben, die 
Drehgestelle mit 1435·mm-Spurweite 
gegen Drehgestelle mit 1524-mm·Spur· · 
weite ausgetauscht und die Wagenkä· 
sten abgesenkt. Im Bahnhof Tschop 
herrscht ein reger internationaler Zug· 
verkehr. Neben Fahrzeugen der SZD 
und CSD auch welche der MAV. Unser 
Zug ist inzwischen auf die beachtliche 
Länge von 20 Reisezugwagen verstärkt 
worden: Eine WL 10·Doppellokomotive 
schleppt uns nun ins Gebirge. Beim 
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1 Emst unersetzbar om hochwertigen Schnellzug­
dienst der S2D - heute ein Lokomotivdenkmal auf 
dem Belorussischen Bahnhof in Moskau: die Loko­
motive P 36-0120. 

2 Ein Unterwegsbahnhof der. Transsib" im euro­
päischen Teil der Sowjetunion. Der Güterzug m't 
der E" 2-1140 steht auf dem Überholungsgleis. 

3 Sie gibt es fast überall: Empfangsgebäude aus 
der russischen Zeit in Holzbauweise. 

3 

Verlassen des Bahnhofs Tschop sehen 
wir eine bei uns unübliche Kreuzung. 
Wie von den amerikanischen und engli· 
sehen Eisenbahnen her bekannt, han· 
delt es sich dabei um eine Kreuzung 
von zwei Hauptstrecken mit ca. 80°. 
Über Uschgorod und Samber geht die 
Fahrt bis Lwow. Die bis hierher über die 
Waldkarpaten führende Gebirgsstrecke 
weist erhebliche Steigungen, lnteres· 
santeTunnelund Brücken auf. ln Lwow 
und Ternopol entdecken wir die ersten 
Dampfloks. Es sind Denkmäler. Nach 
dem Überqueren der Waldkarpaten 
zeigt sich die Landschaft völlig anders. 
Wir rollen durch die Ukraine, eine über­
wiegend flache Landschaft. ln den Dör­
fern gut gepflegte Holzhäuser. Bis Mos­
kau folgen dann Kiefern- und Birkenwäl· 

Die Macht 
der Eisenbahn 
Auf der Tagung des Gesamtrussischen 
Zentralexekutivkomitees Im April 1918 
sprach Lenin von der . Macht" der Eisen­
bahn: .Denn die Elsenbahnen sind der 
Angelpunkt, sind eine der Erscheinungs· 
formen engster Verbindung zwischen 
Stadt und Land, zwischen Industrie und 
Landwirtschaft, auf die sich der Sozlalls· 
mus voll und ganz stützt. Um diese Ver­
bindung zwecks planmäßiger Tätigkelt Im 

intarnationa 
der. Wie sich dann herausstellt, werden 
von nun an bis zum Stillen Ozean Sir· 
ken unsere ständigen Reisebegleiter 
sein. Am 15. Oktober erreichen wir um 
14.15 Uhr Moskauer Zeit die sowjeti· 
sehe Hauptstadt. Sie ist sowohl Zwi · 
schenstation als auch der eigentliche 
Ausgangspunkt unserer Reise nach Sibi· 
rien. Bei Ankunft auf dem Kiewer Bahn· 
hof entdecken wir ein weiteres Dampf· 
IokdenkmaL 

Zwischenstation Moskau 
Bevor unsere eigentliche Fahrt mit der 
Transsibirischen Eisenbahn beginnt, 
machen wir bis zum 18. Oktober in 

Moskau Station . Zeit genug, um die Ei · 
, senbahn Moskaus näher kennenzuler· 

nen. Imposant und aufregend ist immer 
wieder die Fahrt mit der Moskauer Me· 
tro. Sauber und abwechslungsreich ge­
staltete Bahnhöfe. pünktliche und 
schnelle Züge. Die Moskauer Metro ist 
über das eigene Land hinaus ein be· 
kanntes Massenverkehrsmittel, das 
nicht mehr hinwegzudenken ist. 
Unser eigentliches Ziel in Moskau gilt 
jedoch den vielen Fernbahnhöfen. Mos· 
kau hat ja bedingt durch die geschlchtli· 
ehe Entwicklung keinen Zentralbahn· 
hof. Doch das macht sich nicht nachtei· 
lig bemerkbar. Alle Fernbahnhöfe sind 
mit der .braunen· Metroringlinie 
schnell erreicht. Noch aber wartet ein 
besonderer Höhepunkt auf uns: die Be-

Interesse der gesamten Bevölkerung her· 
zustellen, dazu braucht man die Eisen· 
bahnen.· 
Den Platz der Eisenbahn im System der 
Volkswirtschaft skizzierte Lenln Im Fe· 
bruar 1920 mit den Worten: .Die Arbeiter 
und Bauern werden es verstehen ... 
Landwirtschaft und Industrie wieder auf· 
zubauen und sich ein neues, ,glückliches 
Leben 'zu erkämpfen. Der erste und wich· 
tigste Schritt auf diesem Wege ist die un· 
verzügliche Wiederherstellung des Ver· 
kehrswesens, dle..um jeden-Preis, mit re· 

sichtigung des Moskauer Bahnbetriebs· 
werkes Sortirowotschnaja. Diese zur 
Moskauer-Kasaner Eisenbahn gehö· 
rende Anlage ist durch eine wechsel­
volle Geschichte gekennzeichnet. Im 
Traditionskabinett erfahren wir, daß 
hier vor genau 69 Jahren Moskauer Ei· 
senbahner den ersten Leninschen Sub­
botnik zur Unterstützung der gerade 
entstandenen Sowjetmacht organisier· 
ten . Als nach dem Weltkrieg viele Loko­
motiven nicht mehr einsatzbereit wa­
ren, leisteten Moskauer Eisenbahner 
wiederum diese bemerkenswerte lnitia· 
tive. Sie setzten neben ihren keinesfalls 
leichten laufenden Arbeiten zusätzlich 
die Dampflokomotive ow 7024 instand. 
Diese Maschine verkehrte dann bis. 
1959 auf verschiedenen Strecken Sibi· 
riens und steht heute wieder betriebsfä· 
hig im Bw Moskau-Sortirowotschnaja. 
Bei einem Gespräch mit Moskauer Ei­
senbahnern im alten Lokschuppen 
konnten w ir uns vom tadellosen Zu · 
stand der Lokomotive überzeugen. Dar· 
über hinaus erinnert heute ein Denkmal 
vor dem Bw an diese hervorragende Tat 
der Moskauer Eisenbahner. Ein freund· 
licher Lokomotivführer zeigt uns vor 
dem Schuppen weiterhin die betriebsfä­
hige Dampflokomotive ER 789-63. Sie 
dient heute Heizzwecken. 
Am 17. Oktober 1986 besichtigen wir 
die südlich von Moskau gelegenen Ver­
suchsanlagen der Sl:D in Schtscher­
binka. Leider war die Verkehrsausstel· 
lung .. Moskau 86" bereits geschlossen, 
so daß wir nur die äußeren Anlagen 
kennenlernen konnten . Bei der Rück­
fahrt machten wir eine Stippvisite im 
Belorussischen Bahnhof. Hier befindet 
sich ·als gut gepflegtes Denkmal die 
formschöne sowjetische Schnellzuglo· 
komotive P 36-0120. Mit vielen interes­
santen Eindrücken heißt es nun Ab· 
schied nehmen vom Zwischenaufent­
halt in Moskau. 

Mit dem .. Rossija" über 9000 km 
unterwegs 
Am Morgen des 18. Oktober 1986 be· 
ginnt unsere große Exkursion nach Sibi­
rien. Trotz Sonne gibt es in Moskau die 
ersten M inusgrade. Erwartungsvoll be· 
geben wir uns mittags zum jaroslawer 
Bahnhof. Hier fährt täglich der Zug-Nr. 
2 . Rossija" der Sowjetischen Eisenbah-

volutionärer Energie, mit militärischer 
Entschiedenheit, Geschlossenheit, 
Schnelligkeit und Hingabe durchgeführt 
werden muß.· 
ln seiner Rede .über die Arbeit für das 
Verkehrswesen· (März 1920) heißt es: 
.Die Elsenbahnlinien sind gestört. Wir 
müssen das Verkehrswesen wieder her­
stellen. Dann werden wir den Fabriken 
Getreide, Kohle und Erdöl liefern, dann 
werden wir Salz heranschaffen, dann 
wird der Wiederaufbau der Industrie be­
ginnen.· 
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nen nach Wladiwostok ab. Mit 9297 km 
Laufleistung ist er der längste auf der 
Welt durchgehend verkehrende Zug. 
Wie wir später vom Zugführer erfah­
ren, sind täglich sieben Zugpaare als 
.. Rossija" zwischen Moskau bis Wladi­
wostok als Zug-Nr. 2 unterwegs. ln um­
gekehrter Richtung kommen als Zug · 
Nr. 1 noch einmal sieben hinzu. Ein 
weiterer 15. Zug für den . Rossija" steht 
als Reservetrain in Wladiwostok. jeder 
Wagen ist mit zwei Schaffnern besetzt. 
Sie lösen sich im 12-Stunden-Rhythmus 
ab. Doch zurück zum jaroslawer Bahn­
hof: Hier herrscht ein für unsere Ver· 
hältnisse ungewohntes Fluidum. Im 
Empfangsgebäude ein emsiges Treiben. 
ln den großen Sälen Reisende, die auf 
ihren Zug warten. Für viele Menschen 
steht die Reise des Lebens bevor. Für 
uns Mitteleuropäer noch unverständ­
lich, nach 18 000-km-Eisenbahnfahrt 
durch Sibirien soll sich das aber än· 
dern. Pünktlich wird unser Zug bereit· 
gestellt. Er hat eine beachtliche Länge, 
18 Schlafwagen, zwei Speisewagen und 
ein Gepäckwagen bilden den .. Rossija". 
Beim Einsteigen werden wir freundlich 
von einer Wagenschaffnerin empfan· 
gen und in unser Abteil eingewiesen. 
Noch haben wir Zeit, unseren Zug ge· 
nauer in Augenschein zu nehmen. 
Gefahren wird der .. Rossija" zunächst 
von den Lokomotiven Tsch S2·932 und 
Tsch S2·935. Sie wu rden in der CSSR 
gebaut. Die Reisezugwagen stammen 
vom VEB Waggonbau Ammendorf und 
die Speisewagen vom VEB Waggonbau 
Görlitz aus der DDR. Unser Wagen, 
Baujahr 1984, hat die Nr. 020 12755. 
Pünktlich - es ist 14.05 Uhr - das Ab· 
fahrtsignal. Wird es eine Fahrt ins Un­
gewisse? Werden unsere Hoffnungen 
erfüllt? Fragen, die wir uns vor dieser 
Reise oft gestellt haben. Es ist die läng· 
ste Eisenbahnstrecke der Weit und führt 
durch endlos erscheinendes Flachland, 
durch Waldsteppen, durch Felsenge· 
birge und durch die immergrüne Taiga 
bis an den Stillen Ozean. 

Wie in einer großen Familie 
Bereits nach kurzer Zeit fühlen wir uns 
in den bequemen Wagen aus Ammen· 
dorl wohl. Sie sind zweckmäßig einge· 
richtet und entsprechen in allen Belan­
gen den Anforderungen einer langen 
Reise unter extremen klimatischen Be­
dingungen. Der Kontakt zu unseren so­
w jetischen Mitreisenden ist trotz vor· 
handener Sprachschwierigkeiten 
schnell hergestellt. Daß die Reise nach 
kurzer Zeit wie in einer großen Familie 
verläuft, ist für uns eine besondere 
Überraschung. Den berühmten sowjeti· 
sehen Tee zu jeder Zeit vom Schlafwa· 
genschaffner verabreicht, die Bedie· 
nung vom Speisewagen am Platz zu je· 
der Tages· und Nachtzeit sind Annehm­
lichkeiten, die wir gerne in Anspruch 
nehmen. Sie werden schnell zur Selbst· 
verständlichkeit. Zügig geht die Reise in 
Richtung Osten. Wir messen eine Ge· 
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inta 
schwindigkeit von 120 km/h. Beim Lok· 
wechsel in Danilow erhalten wir die Lo­
komotive Tsch S-4 305, eine moderne 
Ellok, ebenfalls importiert aus der 
CSSR. Sehr schnell merken wir, ·daß 
Lokumläufe von 500 bis 800 km hier die 
Regel sind. Hinter Balesino sehen wir 
eine für uns ungewöhnliche Lokkombi­
nation: Drei Elloks des Typs WL 11 vor 
einem Güterzug. Ku rz vor Perm im Ural 
die ersten Altbau-Eiloks der Baureihe 
WL 22. 
Wir schreiben den 19. Oktober 1986. 
Ein besonderer Höhepunkt erwartet 
uns. Am Kilometerstein 1778 überque­
ren wir im Ural bei trübem Wetter die 
Grenze von Europa nach Asien um 
4 

14.30 Uhr MEZ. Es ' ist nicht einfach, die 
richtige Zeit zu finden. Wir einigen uns 
mit einem Mitglied unserer Reise· 
gruppe, der seine nach MEZ einge· 
stellte Uhr nicht verstellt. Eine Uhr zeigt 
die Moskauer Zeit an. Die anderen Uh­
ren gehen nach Ortszeit. 

Fortsetzung folgt 

4 Größere Bahnbetriebswerke verfügen über 
diese r1esigen Besandungsanlagen. Unvorstellbar 
sind diese Dimensionen in Minel· und Westeuropa. 

5 Noch immer in Betrieb ist diese Dampflokomo· 
tive. Aufgenommen wurde sie im Bahnhof Bogotol. 

6 Umspuranlage im Bahnhof Tschop am 14. Okto· 
ber 1986. Nebeneinander liegen hier die Gleise der 
CSD und S~D. 

7 Das moderne Empfangsgeb~ude in Tschop. Am 
Bahnsteig deutlich erkennbar ist das Vierschienen· 
gle•s für die Spurweiten 1435 mm und 1524 mm 
(14. Oktober 1986}. 

8 Zwischen Uschgorod und Lwow: ln einem Be· 
triebsbahnhol stehen abfahrbereite Güterzüge zur 
Überquerung des Karpatenkammes (14. Oktober 
1986}. 

9 Für Heizzwecke im Einsatz ist die Oampfloko· 
mohve E" 78963 des Bw Moskau·Sonirowotschnaja 
(16. Oktober 1986). 

10 Dieses Denkmal vor dem Moskau-Sortirowot· 
schnaja erinnert an den . 1. Lenlnschen Subbotnik". 

Fotos: J. Engwicht, Göhren (1 bis 6, 8 und 9); P. 
Pohl, Coswig (7 und 10} 


