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Fahrzeuge, die speziell
fiir landertibergreifen-
den Verkehr gebaut wur-
den, schmiicken unseren
Titel: Helmut Séuberlich
fotografierte den Trans
Europ Express von 1957
und Gerhard Peter lichte-
te die Viersystemellok
der Baureihe 185 im
Modell ab. Katja Raithel
fiigte beides zu einem
grenziiberschreitenden
Composing zusammen.
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Grenzen — Fluch und Segen zugleich in
sozialen Gesellschaften! Wir erhalten
die notwendige Orientierung durch Gren-
zen und traumen zugleich von grenzen-
loser Freiheit. Wir errichten Grenzen und
wir leiden unter Grenzen. Wir grenzen
uns ein, wir grenzen andere aus.

Grenzen sind keine Erfindung des Men-
schen, sie gehdren zur Kultur ebenso wie
zur Natur. Schon relativ niedere Arten
besitzen ein Revier, das es zu schitzen
und verteidigen gilt, das Wohlbehagen
durch Vertrautheit vermittelt und bei des-
sen Verlassen mit Ubergrif-
fen von Artgenossen ge-
rechnet werden muss. Gren-
zen trennen also Bekanntes
von Fremdem, sie sind somit
nicht immer absolut, son-
dern im taglichen Erleben
oft abhangig von unserer
subjektiven Sichtweise. Die
Mitgliedschaft in einer
Gruppe ist teils vorgegeben,
teils frei gewahlt, meist aber
definiert sich Uber die eige-
ne Zugehorigkeit die Abgrenzung zu Mit-
gliedern anderer Gruppen.

Es gibt Grenzen in den unterschiedlichs-
ten Ausprdagungen: Beginnend bei der
unsichtbaren, aber dennoch messbaren
Fluchtdistanz von etwa 70 cm zwischen
Fremden (wer naher an sein GegenUber
herantritt, 16st Irritationen aus) Uber die
schlichte Verwaltungszustandigkeit z.B.
eines Regierungsbezirks bis hin zur waf-
fenstarrenden, schier untberwindbaren
Festung aus Beton, die — wenn auch
auBerst handfest — trotzdem unbegreif-
bar ist.

Grenzen im ,klassischen” Sinne sind
aber solche zwischen Staaten — und schon
ist der Modellbahner unvermittelt in der
groBen Politik gelandet, denn auch die
Zustandigkeit einer Bahnverwaltung
endet in der Regel mit dem Territorium
des jeweiligen Staates. ,Den Grenzen das
Trennende nehmen” war eine damals nur
zu berechtigte Forderung, die Altbundes-
prasident Richard von Weizsacker in sei-
ner berhmten Rede zum 8. Mai 1985
erhob. Und wer kénnte diese Forderung
besser erflllen als ein Transportunterneh-
men? Connecting people — was als Spruch
eines Handyanbieters nur fur virtuelle
Verbindungen gelten kann, ist doch bei
der Bahn sehr viel realer.

ZUR SACHE

Selbst an die engen Grenzen des Rad-
Schiene-Systems gebunden haben Eisen-
bahnen schon sehr friih Barrieren Uber-
schritten - die topografischen mit der
Hilfe von Ingenieuren, die politischen
trotz der Hilfe von Birokraten. Hat auch
die Politik der Bahn nach Kraften Steine
in den Weg gelegt, auf Dauer lasst sich
der Zug der Zeit nicht aufhalten!

Und dennoch: Gerade Grenzbahnhofe
zahlen ob ihres umstandlichen Prozedere
zu den betrieblich interessantesten Sta-
tionen der Bahn. Dies gilt umso mehr, je

Hart an der

Grenze ...

alter der dargestellte Zeitraum ist. Das
kann sich der Modellbahner zunutze
machen: Warum soll man sich auf eine
einzelne Bahnverwaltung beschranken,
wenn man auf einer Anlage derer zwei
haben kann? Gerade die farbenfrohe Lan-
derbahnzeit ist da ein dankbares Feld und
nur Puristen wird es storen, dass die
Koénigreiche PreuBen und Bayern in Wirk-
lichkeit nie im fiktiven Bahnhof unserer
Fotogeschichte (ab S. 12) aneinander
grenzten.

Auch in modernen Zeiten ist die Modell-
umsetzung benachbarter Betreiber stets
reizvoll. Im Beispiel unseres Anlagenvor-
schlags Bad Bentheim (ab S. 90) sind es
mit DB, NS und BE sogar drei. Hinzu kom-
men noch Modelle von Uberregional tati-
gen Lokpools. Derzeit sind 285 Eisenbahn-
verkehrsunternehmen zugelassen. Einige
betreiben eigene Netze, alle haben aber
ihre ganz spezielle Lackierung und brin-
gen so eine bisher nicht gekannte Loko-
motivenvielfalt auf Vorbild- wie Modell-
gleise.

Haben wir also Grenzen nicht im Kopf,
sondern im Blick! Ein abwechslungsrei-
cher Betrieb wird es uns danken. Das vor-
liegende Spezial gibt fur die Umsetzung
vielfaltige Anregungen.

Martin Knaden



Uber die Grenziibergangsstelle (GUST) Grieb-
nitzsee wurde lange Zeit der gesamte Schie-
nenverkehr zwischen Westdeutschland und
West-Berlin abgewickelt. Joachim Janikowski
baute ein Diorama des Bahnhofs, der einge-
mauert war wie eine Festung. Seite 72

Foto: MK

Das Diorama eines kleinen (imaginéren)
Bahnhofs zur Landerbahnzeit baute Jacques
Timmermans. Der Clou des Ganzen: Grenz-
verkehr zwischen Bayern und PreuBen!
Seite 12 Foto: Jacques Timmermans

Grenziiberschreitender Verkehr unter dem
Fahrdraht — welche HO- und N-Fahrzeuge sind
auf dem Markt? Unsere Marktiibersicht gibt
Auskunft. Im Bild die Zweisystemlok 181 als
N-Modell von Roco.

Seite 36 Foto: gp
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Bad Bentheim — einen Grenzbahnhof
zwischen den Niederlanden und Deutsch-
land - oder zwischen den Bahnverwal-
tungen DB und NS - prasentieren Ivo
Cordes und Michael Meinhold als
betriebsintensiven Anlagenvorschlag.

Ab Seite 90 Zeichnung: Ivo Cordes

Die Geschichte des TEE, des legendaren Trans Europ Express, zeichnet Martin Knaden nach.
Die grenziiberschreitenden Triebwagenziige VT 11.5 setzten neue Standards in puncto Reise-
komfort. Spater wurden sie von lokbespannten Ziigen abgeldst. Seite 38 Foto: MK
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Eisenbahnverkehr zur Epoche 1

Vom Inselverkehr
zum Eisenbahnnetz

33 Staaten, Konigreiche oder Herzogtiimer, lagen Mitte des 19.
Jahrhunderts auf deutschem Gebiet. Sie alle waren souverdn.
Eisenbahnen hatten zu Anfang weder technisch noch organisa-
torisch Verbindung untereinander. Bernd Beck erinnert an die
Schwierigkeiten beim Zusammenwachsen der Bahnstrecken.

Zu Beginn des Eisenbahnzeitalters
war die Uberleitung von Waren
oder Personen von einer auf die andere
Eisenbahn kein Thema. Die ersten
Bahnlinien entstanden vollig isoliert
voneinander als lokale Strecken. Nur
wenige Phantasten wie der Reutlinger
Nationalokonom Friedrich List sahen
bereits ein ganz Deutschland und Euro-
pa umspannendes Netz von Eisenbah-
nen, auf denen Personen und Waren
kreuz und quer durch den Kontinent
transportiert werden sollten.

Fiir die meisten seiner Zeitgenossen
war dies vollig unvorstellbar. Damals
kam es héufig vor, dass ein Mensch sei-

6

nen Geburtsort nie verlief3, die ndchste
Kreisstadt war so ziemlich die weiteste
Reise, die jemals unternommen wurde.
Sie dauerte hiufig genau so lange, wie
unsereiner heute mal eben nach USA
jettet. Die libliche Reisegeschwindigkeit
betrug zu Fuf etwa 3 bis 5 km/h, mit
der Eilpost (Postkutsche) etwa 8 bis 10
km/h. Das musste sich auf jede Mobi-
litit hemmend auswirken.

Es gab natiirlich Ausnahmen, wie
wandernde Handwerksgesellen, Pilger
und Soldaten, die etwas weiter herum-
kamen. Deren Berichte waren dann
auch oft die einzigen Nachrichten, die
von weiter weg verfiighar waren. Gele-

gentlich gab es auch schon erste Ver-
gniigungsreisende, wie den Herrn von
Goethe, der eine lingere Reise nach Ita-
lien unternehmen konnte, obwohl es in
seinem Fall eigentlich eine Geschéfts-
reise war, da er hinterher seine Erleb-
nisse in Literatur ummiinzen konnte.

Erschwerend fiir ein iiberregionales
Denken kam noch die damalige politi-
sche Situation hinzu. Ein Deutschland
als Staat gab es ja nicht mehr. Seit dem
Untergang des alten Romischen Rei-
ches Deutscher Nation im Jahr 1805
bestand Mitteleuropa aus einer Vielzahl
von unabhédngigen Konigreichen und
Fiirstentiimern. Jedes hatte eigene Ge-
setze, zum Teil eigene Wahrungen und
eigene Maf- und Gewichtseinheiten,
unterschiedliche Passformalitdten und
eigene Zolle und eigene Ortszeiten.

Ein erster Schritt zu wirtschaftlicher
Einigung war die Griindung des Deut-
schen Zollvereins 1834. Er entstand
durch Zusammenschluss des Preufi-
schen mit dem Stiddeutschen Zollver-
ein, beide 1828 gegriindet. Damit wa-
ren auch fiir den zukiinftigen Eisen-
bahnverkehr die Grenzkontrollen stark
vereinfacht worden, die Zolle innerhalb
des Vereinsgebietes entfielen vollig.
Spéter kam eine Vereinheitlichung der
Mafe und Gewichte hinzu.
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GRUNDLAGEN

Friedrich List entwarf ein
allgemeines Netz deut-
scher Eisenbahnlinien -
1833 eine vollige Utopie!

Fiir die Erstellung von Eisenbahnen
gab es innerhalb des Zollgebietes keine
Abmachungen, in jedem Staat konnte
es nach Belieben der Regierung und der
Erbauer gehandhabt werden. Eine Not-
wendigkeit dazu wurde vorerst auch
nicht gesehen. Erst als die einzelnen Ei-
senbahnstrecken zu Netzen zusam-
menwuchsen, stellte sich die bisherige
technische Freiheit als nachteilig he-
raus.

In den meisten Féllen wurden die
ersten Fahrzeuge aus England be-
schafft, das fiihrte wenigstens dazu,
dass fast alle Eisenbahnen dieselbe
Spurweite hatten. Dennoch zwangen in
den meisten Féllen unterschiedliche
Parameter dazu, an den Grenzbahn-
héfen die Waren von den Wagen der ei-
nen Bahn auf die der anderen umzu-
laden, die Passagiere mussten umstei-
gen. Die Abmessungen von Rédern und
Schienen, die Art der Kupplungen und
Puffer passte oft nicht zusammen, die
Kurzsichtigkeit der ersten Jahre rachte
sich nun.

Besonders hart betraf es die siiddeut-
schen Bahnen. Baden hatte zuerst so-
gar eine andere Spurweite: Die Badener
hatten sich fiir 1600 mm Spurweite ent-
schieden, anstatt der sonst iiberwie-
genden iblichen Regelspur mit 1435
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mm. Sie trauten der Standsicherheit
der Normalspur nicht. Die Koniglich
Wiirttembergischen Staatseisenbahnen
hingegen bauten ihre Fahrzeuge nach
dem amerikanischen System, also wa-
ren die Fahrzeuge nicht mit den sonst
in Europa tiblichen Puffern und Ketten,
sondern mit StoBbalken und Kuppel-
eisen ausgeriistet.

Die Vorteile des freien Ubergangs der
Fahrzeuge von einer Bahn auf die an-
dere wurden als Erstes von den nord-
deutschen privaten Bahngesellschaften

erkannt. Dort behalf man sich schon
frith mit Einrichtungen um die unter-
schiedlichen Puffer und Kupplungsstel-
lungen zu iiberbriicken. Es gab sowohl
Fahrzeuge mit mehreren unterschied-
lichen Pufferpaaren als auch spezielle
Ubergangswagen, die an je einem En-
de die Kuppelmdglichkeit der Nachbar-
bahn besaBlen. Besonders ausgefeilt
waren Wagen mit in der Lage verdn-
derbaren Puffern. Dies alles betraf je-
doch Gliterwagen, die Personenwagen
konnten damals in der Regel nicht auf

| heute nor
Der Verein Deut- [ sstert. 685 | i
scher Eisenbahn T‘\\\\Nﬁrﬂeﬁberg _’/"T\\
Verwaltungen | A Steifkuppel. £ i )
sahsichbei — AT i A A i
seinen Be- ] /. R e L
miihungen, die . o i ; belgisch. irheinisch 226
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einheitlichen, j ?_ M]—IJSSO
allein bei den Puf- I bayrisch 1626 ;
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B.
Beforderung von Giitern.

1.
i Ter Trandport von Ghtern erfolgt von und nad
allen fiir ben @iiteroerfelr eingeridytcten Stationen,
ofjme daf e& ehufd bdes Uebergangs von einer Bahn
auf bie anbere einer LWermittelungdabrefie bedarf.
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Webernafme ber @hter.

Die Eifenbahn ift nidt overpflidytet, Gut jum
Trandport ju lbernchmen, welded nidyt vrbnungés
| milfig ober gar nidyt verpadt ift. ungeadjrel feine
Natue vad) vem Eemeffen ver Elenbabn clne Ve
padung jum Sduge gegen BVerluft ober Bejdyivigung
auf vem Trandpovte erforbect.  Dergleiden Gut Tann
auénafhmeweife befdrdert mwerden, wenn der Abjender
bad Fehlen ober ben mangelhaften Bujtand der Bee-
pacdtung burdy eine mit feiner Unterfdrift vers

das Gebiet benachbarter Bahngesell-
schaften iibergehen. Die Passagiere
mussten am Anschluss- oder Grenz-
bahnhof umsteigen.

Diese Situation wurde zu Recht als
unbefriedigend empfunden. Bereits im
Jahre 1846 traten daher auf Veranlas-
sung der Berlin-Stettiner Eisenbahn
viele preuBlische Eisenbahnen zu einem
Verband zusammen, der nach Beitritt
auch der stiddeutschen und 0ster-
reichischen Bahnen 1847 zum Verein
Deutscher Eisenbahn Verwaltungen,
VDEV, wurde. Diesem VDEV traten
kurz darauf auch weitere européische
Bahnen bei, sodass er einen betrédcht-
lichen Einfluss gewann und die Ent-
wicklung des Eisenbahnwesens in Mit-
teleuropa entscheidend prégte.

Ein als Erstes eingesetzter Ausschuss
beschiéftigte sich mit der Frage diverser
technischer Parameter und gab 1850
die ,Einheitlichen Vorschriften fiir den
durchgehenden Verkehr auf den beste-
henden Vereinshahnen® heraus. Darin
wurden unter anderem Form und Lage
der Puffer, die Art der Kupplung und
weitere technische Parameter vorge-
schrieben. Damit war technisch die

8

Fehene

Voraussetzung fiir den Ubergang von
Fahrzeugen von einer Verwaltung zur
ndchsten gegeben.

Die organisatorischen Voraussetzun-
gen hingegen mussten die Bahnen un-
ter sich kldren. Es wurden zuerst bi-
laterale Vertrdge zwischen einzelnen
Bahnen geschlossen, die recht schnell
durch Beitritt weiterer Bahnen zu klei-
neren Gemeinschaften und Verbdnden
fiihrten.

Um konkret bei dem Beispiel der siid-
deutschen Staatshahnen zu bleiben:
Baden hatte rasch seine einzigartige
Spurweite von 1600 mm als hinderlich
erkannt. Zwischen Mai 1854 und April
1855 wurden die gesamten damals
schon gebauten 282 km Strecke umge-
spurt, dabei wurden selbstverstiandlich
an allen Fahrzeugen auch Kupplungen
und Puffer nach VDEV-Norm umgeriis-
tet.

Bis dahin hatte die Stadt Bruchsal
zwei vollig voneinander getrennte
Bahnhéfe gehabt, einen badischen mit
1600 mm Spurweite und einen wiirt-
tembergischen mit Regelspur. Aber be-
reits 1853 hatten die beiden Verwal-
tungen mit Vertragen {iber Tarifbestim-

anf hem Rraditheiefe tun misrhers

Die Eisenbahnen im Norddeutschen Bund fanden 1870 zu einer ge-
meinsamen Tarifbestimmung betreffs der , Beforderung von Perso-
nen, Reisegepack, Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thieren”.
Wahrend beziiglich der Personenbeférderung keine Grenziibergange
erwahnt sind, wird bei Giitern der Ubergang von einer Bahn auf die
andere praambelgleich als Erstes erwdhnt.

mungen und Transportbedingungen ei-
nen grenziiberschreitenden Transport
und Reiseerleichterungen erméglicht,
aber eben vorerst noch mit Umladen in
Bruchsal.

Die Wiirttemberger hingegen muss-
ten sémtliche Fahrzeuge von der ame-
rikanischen Steifkupplung auf Seiten-
puffer und Ketten, spédter Schrauben-
kupplungen nach VDEV umbauen. Erst
im November 1860 trat der Vertrag
zum wiirttembergisch-bayerischen di-
rekten Verkehr in Kraft, sodass jetzt ein
Ubergang wiirttembergischer Wagen
auf das Netz der bayerischen Staats-
bahn und umgekehrt moglich war.

Vorher mussten alle Giiter in Ulm
umgeladen werden, in Ausnahmefil-
len, wenn die Wagen ,,mit Gegenstdn-
den beladen sind, deren Umladung im
Umladebahnhof Ulm nur mit grofem
Aufwand an Zeit und Arbeitskriften zu
bewerkstellen wére®, durften auch vor-
her schon wiirttembergische Wagen
nach Bayern und umgekehrt durchlau-
fen.

Durch viele Einzelvertrdage und Bei-
tritte weiterer Bahnen entstanden ein-
zelne kleine Verbédnde, wie der mittel-
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deutsche Verband. 1851 wurden Grenz-
verhéltnisse und Tarife angeglichen.
Durch Grindung und Zusammen-
schliisse weiterer Verbdnde war ab
1865 ein recht freiziigiger Verkehr in-
nerhalb der Vereinshahnen moglich. In
diesem Jahr erschien auch das , Ver-
einsreglement fiir die Beférderung von
Personen- und Reisegepéck, Leichen,
Fahrzeugen und lebenden Thieren®,
das friihere Vorschriften ergéinzte. Da-
mit war vor allem fiir den Giiterverkehr
ein freiziigiger Betrieb moglich. Das
Umladen an den Bahngrenzen entfiel,
noch aber mussten die entladenen Wa-
gen als Leerwagen zu den Eigentums-
bahnen zuriickgefiihrt werden.

Dies entfiel erst mit der Griindung
des Deutschen Staatswagen Verbandes
DWYV im Jahr 1909. Jetzt konnte jede
Eisenbahn die Giiterwagen der anderen
Verbandsbahnen wie eigene handha-
ben und damit die Zahl der Leerfahrten
drastisch senken. Um eine Reparatur,
die jetzt auch ,fern der Heimat*“ erfor-
derlich sein konnte, zu vereinfachen,
war es nur logisch, dass der DWV auch
eigene Wagenbauarten entwickelte. Die
so genannten Verbandswagen wurden
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In Karikaturen wurde sehr haufig auf die Missstéande im Eisenbahnwesen hingewiesen. Unten
prangert der Zeichner den Aufenthalt an der preuBisch-sachsischen Grenze an: Das Signal
steht auf Halt. Die Korperhaltungen des preuBischen wie des sachsischen Bahnbeamten cha-
rakterisieren zudem nationale Eigenheiten. Der sachsische Teil des Empfangsgebaudes ist eine
Spur groBer als bei den sprichwortlich sparsamen Nachbarn im Norden.




L Aligemeines,

1, Die Eimmahmen ond bem Plaplartenverfoufe zu
pen D-fiigen
von Berlin Mnh. VO nad) Minden E.-H,
fiber Hof Mr. 22 (B/22) und 286,
von Dredden Hpibhi. nod) Mimden E.-H.
ither Dof v, 108 (108/26),
vort Mitnden E-B. nad) Berlin Unh. BY}.
itber Hof Wr. 21 und 27,
pwifden Berlin Wnh, BoF. unb WMilnden .8,
s fiber ?,!ru&?l,;cﬂa e, 40/38,
von Berlin Unh. BHf. nody Edafihanien
ither Suhl—Stuttgort dgllr. 88/145,
von Sdoffhaufen nod) Berlin Unh. Bif.
ither Stuttgart—Snhl M. 146/37,
von Berlin MAnh. 9&[}&. nad) Pafel E.-B,
fiber Suhl—Heibelberg Mr, 35/1 jowie
von eivelberg nach Perlin Anh. Bof.
o ﬂ&r \E{'H:T;I Ne. 87, f
iverden pom 1. Tary 1902 bis 28, Februar 1903 verredjnet:

a) im Binnenverfebre lebiglid su Gunjten ber be-
treffenben Bermaltiung ;

b) im DdireBten Berfelre gwijden jwei oder mefreren
Verwallungen nady bem Verhiliniffe ber von ben
Meifenden anf ben einjelnen  Balngebieten juriict-
%glfﬂtﬂi Entfernumaen,

ie tm biveFten DBerlehre audgefillhirten Weifen
mitfjen bedhalb nody HAbgangd- und Beftimmungsftation
genair feftaeftellt werben,
8 %Iﬂu!arm: werben audgegeben:

im Biwmenveclehr

a. ber Prenfijden Stantdbahnen | .
b, ber é»ad;ﬁ o 4 j oligemein
. ber Bayeri anf befonbered Bers

langen ber Reifenden,
imt Direften Berlehr jwifdien

& Stationen bec Preufijden, Sidfijden und Bayerijden
Stantéeifenbabnen untereinanber,

b. Stationen ber Preufifden Stantseifenbabnen einerfeits
unb ber Babifden unb Witcttembergifden Stantdetjens
bafnen anbeverfeits,
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Auch die Zeit musste
vereinheitlicht wer-
den, da sie nun nicht
mehr nur lokale Be-
deutung hatte. In
seiner Zeichnung un-
terstellt jedoch der
Karikaturist, dass die
Uhren sich nach den
Ziigen richten und
nicht umgekehrt ...

Fotos und Abbildun-
gen: Slg. Beck (3),
Archiv des Verkehrs-
museums Niirnberg
(8), MIBA-Archiv (3)

Um die Jahrhundert-
wende waren durch-
gehende Ziige inzwi-
schen vollig normal.
Die Aufteilung der
Einnahmen wurde
aber minutios ge-
regelt, damit keine
der beteiligten
Bahnverwaltungen
zu kurz kam.

von allen Lidnderbahnen und spéter
auch von der Deutschen Reichsbahn in
riesigen Stiickzahlen beschafft. Unter
den Verbandsbauarten war der ge-
deckte Wagen nach A2, der spétere G
10, der noch 1934 in 121 770 Exem-
plaren vorhanden war, oder der Offene
Giuiterwagen nach A10, der spdtere Om
12, von dem 1934 noch 139 410 Stiick
im Bestand waren. Diese Wagen wur-
den auch exportiert und nach dem Er-
sten Weltkrieg als Reparationsleistung
an die ehemaligen Feinde abgegeben,
sodass sie das Bild der europédischen
Bahnen entscheidend pragten.

Fiir die Personenwagen waren durch
die verschiedenen Vereinbarungen
zwar technisch die Voraussetzungen
gegeben, als durchgehende Ziige auf
Nachbarbahnen zu fahren, hier waren
jedoch noch verschiedene organisato-
rische Probleme hinsichtlich Klassen-
einteilung, Tarifen, Wagenausgleich
usw. zu lésen. Verschiedene Regulari-
en und Vertrdge schufen auch auf die-
sem Gebiet eine immer weitergehende
Vereinheitlichung.

Zwischenzeitlich war durch die Wahl
der durchgehenden Bremse ein weite-
res technisches Problem aufgetaucht.
Mit zunehmender Geschwindigkeit der
Zige waren die bisher angewandten
Handbremsen mit je einem Bremser
auf jedem Wagen an die Grenzen ihrer
Leistungsfidhigkeit gekommen. Es wur-
de ein Bremssystem bendtigt, das di-
rekt vom Lokfiihrer betétigt auf alle Wa-
gen des Zuges einwirken sollte.

Nach verschiedenen Versuchen und
vereinzelter Einfithrung von mechani-
schen- (Seilzug oder Auflaufbremse),
Saugluft- und Druckluftbremsen setzte
sich schlieBlich die Druckluftbremse
von Westinghouse und die spéter davon
abgeleiteten Bauarten der Knorr-Brem-
se durch. Zuvor hatte man durchlau-
fende Personenwagen mit mehreren
verschiedenen Bremsen ausriisten
miissen. Die allgemeine Ausriistung der
Giterwagen mit Druckluftbremsen fand
erst nach dem Ersten Weltkrieg unter
der Agide der Deutschen Reichsbahn
Gesellschaft statt.

Eine weitere wichtige Vereinheit-
lichung war die Einfithrung der Mittel-
europdischen Zeit im Jahr 1892. Dies
erleichterte sowohl das Erstellen als
auch das Lesen der Fahrpldne be-
trachtlich.

Letztendlich schuf die groe Tarif-
reform von 1907 innerhalb des Deut-
schen Reiches ein einheitliches Reise-
land. Es galten nun einheitliche Tarife
fiir alle Klassen und Zugarten in ganz
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