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Zur Entwicklung des Verkehrswesens

der Devtschen Demokratischen Republik in den Jahren 1970 bis 1975

Aul der 13. Tagung des Zentralkomitees der Sozia-
listischen Einheitspartei Deutschlands wurden die
weiteren Aufgaben bei der Realisierung des Volkswirt-
schaltsplanes 1970 beralen. Die umfassende Einschit-
zung der gegenwiirtigen Situation erfolgte unter Be-
ricksichtigung aller Konsequenzen, die es zur Her-
stellung der Plangleichheit infolge des uberaus langen
und harten Winters zu ziehen gill. Dabei wurde der
enge Zusammenhang zwischen Planerfillung 1970 und
der Verwirklichung der vom VII, Parteitag beschlos-
senen Aufgabe der Gestaltung des entwickelten gesell-
schaftlichen Systems mit seinem oGkonomischen Kern-
stiick und der daraus resultierenden Strukturpolitik
mit Nachdruck betont. Das Mitglied des Politbiiros
und Sekretir des Zentralkomitees, Genosse Dr. Mit-
tag, konnte in diesem Zusammenhang feststellen, dafl
es ein bedeutender Vorzug sozialistischer Planwirt-
schafi ist, daB in den wenigen Jahren seit dem VII. Par-
teitag tielfgreifende strukturelle Veriinderungen in der
Volkswirtschaft bei stindig steigendem Bildungs- und
Lebensniveau aller Bevilkerungsschichten durchgefiihrt
werden konnten. ,Positive und eindrucksvolle Ergeb-
nisse", so betonte Dr. Mittag, ,sind bei der Durchfiih-
rung der Strukturpolitik auch in der Landwirtschaft,
im Handel und im Verkehrswesen zu verzeichnen, Mit
dem Volkswirtschaftsplan 1970 wird nun erstmalig be-
gonnen, entsprechend den Schwerpunkien einer hoch-
effektiven Struktur die neuesten Erkenntnisse sozia-
listischer Wissenschaftsorganisation im Bauwesen und
im Verkehrswesen anzuwenden®

Dabei hat das Prinzip iiberholen ohne einzuholen zur
Erzielung von Pionier- und Spitzenleistungen in For-
schung und Entwicklung erstrangige Bedeutung. Die
vom Staatsrat unserer Republik formulierten Grund-
siiltze zur Gestaltung der sozialistischen Wissenschafts-
organisation in der chemischen Industrie gipfeln ja
gerade in dieser Priamisse und haben darum Giltigkeit
fiir alle anderen Volkswirtschaftszweige.

Die Initiative der Werktiitigen des Verkehrswesens in
den zuriickliegenden Wochen und Monaten zum Abbau
der Transportriickstinde ging einher mil der Ausarbei-
tung der Grundsiitze des dkonomischen Syvstems des
Sozialismus im Verkehrswesen und den Grundsitzen
fiir die sozialistische Wissenschaltsorganisation im Ver-
kehrswesen.

Planerfiillung, okonomische Systemregelungen und
Wissenschaltsorganisation, — das sind die Hauptsiulen
fiilr den Perspektivplan 1971 bis 1975, Nur durch die
Einheit der Verwirklichung dieser Aufgaben ist die
volle Wahrnehmung der sozialistischen Eigentimer-
funktion mdaglich.

Die Bestiitigung durch das Prasidium des Ministerrats
der DDR iiber die Wissenschaftsorganisation im Ver-
kehrswesen und die Anwendung der Systemregelungen
der Planung und wirtschaftlichen Rechnungsfithrung
im Verkehrswesen ist darum von grofler Bedeutung,
weil, ausgehend von der Prognose des Verkehrs, nun-
mehr exakte Fihrungsgroben fiir die Gestaltung des
Verkehrs in den Jahren 1971 bis 1975 abgeleitet wur-
den und der Perspektivplan damit zum Hauptsteuer-
instrument wird. Die Entwicklung des Verkehrswesens
im kommenden Perspektivplan ist damit integrierter
Bestandteil des dkonomischen Systems unserer gesam-
ten Volkswirtschaft,

Die Beziehungen der Verkehrsiriger untereinander,
aber auch die vielfiltigen Beziehungen zur Wirtschalt
werden in den kommenden Jahren eine immer um-
fassendere Okonomisierung erfahren, Wenn man be-
denkt, dall die Giitertransportleistungen bis 1975 auf
128 Prozent gegeniiber 1970 und die Personenbeforde-
rungsleistungen im gleichen Zeitraum aufl 115 Prozent
ansteigen werden, dann diicfte auch unter Beriicksichti-
gung der Tatsache, dafi die komplexe sozialistische
Rationalisierung und Automatisierung zielstrebig fort-
gefiihrt werden, klar sein, dal es notwendig wird,
auch innerhalb der einzelnen Verkehrszweige neue For-
men der Kooperation anzuwenden. Die Erfahrungen
des vergangenen Winters nuizend, werden dabei auch
weitgehend die Kapazititen des Werkverkehrs ein-
bezogen.

Die Deutsche Reichsbahn wird auch im Perspektiv-
planzeitraum und dariiber hinaus Hauptverkehrstriger
bleiben. Thre okonomische Arbeit jedoch wird wvoll
nach den Prinzipien der wirtschaltlichen Rechnungs-
fihrung in den Teilsystemen Eisenbahntransport, Aus-
besserung und Eisenbahnbau gestaltel. Dabei kommt es
daraul an, die Leistungsfihigkeit der Deutschen Reichs-
bahn weitgehend zu stabilisieren. Dazu erhiilt die
Deutsche Reichsbahn auch im Perspektivplanzeitraum
einen hohen Anteil der Gesamtinvestitionen des Ver-
kehrswesens.

Im Zuge der Traktionsumstellung soll damit eine be-
tricchtliche Senkung der Selbstkosten und eine Steige-
rung der Arbeitsproduktivitit bei der Zugforderung
auf 180 Prozent erreicht werden, Die Voll- bzw. Teil-
automatisierung des Betriebsablaufs der [reien Strecke
und wichtiger Umschlagknoten wird zielstrebig fort-
gesetzt, Diese Malinahmen in Verbindung mit der Her-
ausbildung eines einheitlichen Giiteriransportsystems
der Volkswirtschaft haben zum Ziel, die Grundfonds-
rentabilitit aul 125 Prozent bis zum Jahre 1975 zu stei-

Titelvignette

1'C1'-Personenzuglokomotive der Reihe 35 noch dem Verbild der erstmalig 1956 als Boureihe 239 Hir die Deutsche Reichsbahn gebauten Reise-
zuglokomotive. Das Modell wird nur in der NenngréBe TT (Zeuke & Wegwerth KG) hergestellt.
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gern, Das ist insofern von groBer Bedeutung, da der
Grundfondsbestand auf 125 Prozent bis zum Ende des
nichsten Perspektivplans anwachsen wird und sich da-
mit 20 Prozent der Grundfonds, bezogen auf die ge-
samte Volkswirtschaft, im Verantwortungsbereich des
Verkehrswesens befinden.

Die Erhohung der Effektivitiit der Transportarbeit des
Verkehrswesens im allgemeinen und die der Deutschen
Reichsbahn im besonderen verbunden mit der Konzen-
tration von Wissenschaft und Technik auf solche Ge-
biete, die das Verkehrswesen in die Lage versetzen,
den Anforderungen der Strukturpolitik im Rahmen der
Volkswirtschaft gerecht 2zu werden, bedingen die
schnelle Umsetzung von dkonomisch verwertbaren wis-
senschaftlichen Ergebnissen aus Forschung und Ent-
wicklung. Dabei hat in jedem Falle die Okonomie in
Wissenschaft und Technik das Primat. Das betrifft so-
wohl die Planung von Wissenschaft und Technik, als
auch die Realisierungsphase. Im Prozefl der wissen-
schaftlich-technischen Revolution geht es um die struk-
turwirksame Umsetzung und Anwendung wissenschaft-
licher Ergebnisse, geht es um die Wahrung der Einheit
von politischen und sozialtkonomischen Interessen der
Arbeiterklasse und der Produktivkraft Wissenschaft. Es
entspricht darum den objektiven Interessen der Ar-
beiterklasse unserer Republik, den materiellen und
finanziellen Aufwand, den Aufwand an lebendiger und
vergegenstindlichter Arbeit bei der Transportproduk-
tion insgesamt zu senken. Es entspricht dem &konomi-
schen Grundgesetz des Sozialismus, alle Ressourcen zu
nutzen, um den Antieil der Transportarbeit am gesell-
schaftlichen Gesamtprodukt so niedrig wie moglich zu
halten. Gegenwiirtig sind in unserer Republik etwa eine
Million Werktitige in der Sphiire des Transports, des
Umschlags und der Lagerwirtschaft tiitig. Diese Pro-
zesse binden anteilmidBig etwa 20 bis 30 Prozent der
Produktionskosten, Jede Senkung dieser Kosten infolge
der Rationalisierung von Transport-, Umschlags- und
Lagerprozessen hilft demnach die Akkumulationskraft
der gesamten Volkswirtschaft zu steigern.

Aus diesem Grunde gilt es, im Rahmen der Fiihrungs-
und Leitungstitigkeit das Systemdenken allumfassend
durchzusetzen und die marxistisch-leninistischen Orga-
nisationswissenschaften im Sinne der Arbeitsprodukti-
vitiitssteigerung optimal zu nutzen. Schlielilich geht es
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nicht nur darum, das von der Volkswirtschaft erwirt-
schaftete Nationaleinkommen mit hohem Effekt einzu-
setzen, sondern die Aufgabe sozialistischer Eigentiimer
mufl noch umfassender verstanden werden, geht es
doch um die Nutzung des der sozialistischen Gesell-
schaft eigenen Nationalreichtums. Jedoch ein Teil des
Nationalreichtums, namlich die geistige Produktion, die
sich im Bildungsstand und den Fiahigkeiten sowie im
moralischen und kulturellen Niveau der Menschen aus-
driickt, wird noch nicht in jedem Falle voll genutzt.
Die Qualifizierung der Werktitigen des Verkehrs-
wesens, gleich auf welchem Dienstposten und auf wel-
cher Leitungsebene sie erfolgt, ist keine Qualifizierung
an sich, Thre objektive Zielfunktion besteht darin, dal}
sich jede Qualifizierung in sichtbaren Ergebnissen zur
Verbesserung der Transportarbeit widerspiegelt.

Eine solche Verbesserung der Transportarbeit ist nicht
nur von nationalem Interesse, sondern dient auch
gleichzeitig der Erfiillung der Verpflichtungen, die der
Volkswirtschaft der DDR aus der sich wollziehenden
internationalen Arbeitsteilung und der Gkonomischen
Integration mit der UdSSR und den anderen sozialisti-
schen Staaten erwachsen. Die wissenschaftlich-tech-
nische Zusammenarbeit zwischen dem Verkehrswesen
der UdSSR und dem der DDR als Ausdruck der plan-
miéBigen wirtschaftlichen Zusammenarbeit in den Jah-
ren von 1971 bis 1975 konzentriert sich dabei u. a. auf
folgende Gebiete:

— Systemautomatisierung und Prozefsteuerung

— Entwicklung neuer Antriebsmittel und Triebsfahr-
zeuge

— Herstellung von Transportketten mit Hilfe univer-
sell verwendbarer Transport- und Ladeeinheiten

- Anwendung neuer Werkstoffe

— Nutzung moderner Instrumentarien der Planung
und Leitung des Verkehrs.

Das Erreichen dieser hohen Zielstellung bedingt den
konsequenten Kampf um die Erfiillung des Volkswirt-
schaftsplanes. Dieser Kampf ,ist eine entscheidende
Aufgabe fiir die weitere allseitige Stirkung unserer
DDR. Er vollzieht sich zugleich als Prozel der Entwick-
lung und Bewihrung der sozialistischen Menschen, die
in Liebe und Treue zu ihrem sozialistischen Staat tig-
lich hohe Leistungen vollbringen.*

Vom 29. Juni bis 3, Juli 1970 fanden an
der Hochschule  fir Verkehrswesen
wFriedrich List* in Dresden die 8. Ver-
kehrswissenschaftlichen Tage statt.
Diese wissenschaftliche Veranstaltung
von internationalem Rang stand unter
dem Rahmenthema ,Das Transport- und
Nachrichtenwesen in der sozialistischen
Gesellschaft*. Unser Bild zeigt das
Hauptgebdude und einen Teil des Insti-
tutsgebiudes der Hochschule fiir Ver-
kehrswesen.

Foto: Werner Schulz, Berlin
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Universelles Kupplungssystem INTERMAT

Ingenieure der Eisenbahn und der Industrie haben in
internationaler sozialistischer Gemeinschaftsarbeit die
automatische Kupplung INTERMAT geschaffen, mit
der einer der wichtigsten Grundlagen filr die Ratio-
nalisierung des Eisenbahntransportwesens gegeben ist.
Diese auf der diesjihrigen Leipziger Messe der Offent-
lichkeit erstmalig vorgestellte Kupplung ist das Er-
gebnis einer langjahrigen Forschungs- und Erprobungs-
arbeit. Dabei wurden jahrzehntelange Erfahrungen, ins-
besondere der UdSSR mit der SA-3-Kupplung, ge-
nutzt,

Bereits um die Jahrhundertwende bemiihten sich ver-
schiedene Hersteller, kuppelbare automatische Systeme
zu produzieren. 1925 risteten die Japanischen Staats-
bahnen die ersten Fahrzeuge mit automatischen Kupp-
lungen aus. Thnen folgten ab 1935 die Statsbahnen
der UdSSR.

Die meisten der bisher bekannten Systeme automati-
scher Kupplungen ermoglichten nichtstarre Verbindun-
gen und waren daher lediglich zur Ubertragung von
Zug- und Druckkriften geeignet. Sie lieflen keine
automatischen Verbindungen von Bremsluft- und
anderen Leistungen zu.

Im Jahre 1955 wurden die Entwicklungsarbeiten von
den beiden europdischen Eisenbahnverbéinden, der
Organisation fiir die Zusammenarbeit der Eisenbahnen
(OSShD) und dem internationalen Eisenbahnverband
(UIC), zuniichst getrennt und dann gemeinsam auf-
genommen. Das Ergebnis ist das durch die Eisenbahn-

verwaltungen der OSShD erarbeiteten universelle

System INTERMAT.

INTERMAT wurde aus Griinden der Rationalisierung
geschaffen, um das schwierige Verbinden und Trennen
von Eisenbahnfahrzeugen bei der Zugbindung und -auf-
lisung zu automatisieren.

Im Vordergrund stehen die Beseitigung der korperlich
schweren und gefahrvollen Arbeit des Rangierperso-
nals, die Einsparung von Beschiiftigten des Rangier-
dienstes, die Beschleunigung des Wagenumlaufs, eine
leichte Bedienbarkeit und ein Maximum an Wartungs-
freiheit.

Bei der Konstruktion der INTERMAT wurden fiir die
einzelnen Bauelemente dulBlerst rationelle Lésungen ge-
funden. Sie ist so ausgelegt, dafl in Zukunft weit
hihere Zuglasten ilibertragen werden kénnen, als mit
der bisherigen Schraubenkupplung moglich war. Die
bisher notwendigen Seitenpuffer entfallen.

Folgende Bedingungen fiir die automatische Kupplung
wurden zwischen den genannnten Eisenbahnverbinden
vereinbart:

— Die Kupplungen miissen von einfacher, kriiftiger und
preisgiinstiger Gestaltung sein,

— Temperatur- und Witterungseinfliisse beeintrich-
tigen ihre Wirkungsweise nicht,

— die Kupplung gestattet es, beim Verbinden zweier
Fahrzeuge selbsttitige zwei Luftleitungen mit zu kup-
peln und die Luftabsperrhithne zu éffnen,
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Bild 1 Drei Ansichten der
neuen INTERMAT
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Bild 2 Kupplung mit geidffneter Abdeckklappe

— das gleiche betrifft die Verbindung der elektrischen
Leitungen.

Die INTERMAT besteht aus dem Kupplungskopf mit
dem sgenannten ,Starrmachungsorgan” und der Ver-
riegelungseinrichtung, der Leitungskupplung, den Be-
festigungseinrichtungen und der Stiitz- und Zentrier-
einrichtung. Er kann mit einem Federapparat zu einer
vollstindigen Zug- und StoBeinrichtung komplettiert
werden.

Der Kupplungskopf

Diese Baugruppe realisiert die eigentliche technolo-
gische Aufgabe. Als Material wird Stahlguf mit hoher
VerschleiBfestigkeit verwendet. Mit dem Starr-
machungsorgan werden zwei Kupplungen zu einem
starren Paar verbunden. Eventuelle Hohenunterschiede
zwischen zwel Fahrzeugen werden im Gelenk der
Kupplung ausgeglichen.

Die Fiihrungsflichen ermdglichen ein einwandfreies
Kuppeln zweier Fahrzeuge bei einem eventuellen
Seitenversatz bis zu 220 mm sowie einem Hohenver-
satz bis zu 140 mm.

Ein Spiel von 8 mm in der Kontur zweier gekup-
pelter Kopfe gestattet ein sicheres Kuppeln auch bei
Schnee und Eis sowie bei eventueller Verschmutzung
der Kupplung.

Dieses Spiel eriibrigt bei der Herstellung eine mecha-
nische Bearbeitung der Eingriffskontur, wodurch die
Oberflichenhiirte des Gusses erhalten bleibt. Ebenso
bendtigen die ,Starrmachungsorgane® keine mecha-
nische Bearbeitung.

Im entkuppelten Zustand ist die Kupplung um 15 mm
nach der Seite der Zugklaue ausgeschwenkt. Das direkte
Kuppeln mit der sowjetischen SA-3-Kupplung wird
durch die gewihlte Eingriffskontur sowie die vorteil-
hafte Ausbildung des seitlichen Horns an der Druck-
kupplung ermdglicht.

Die Verriegelungseinrichtung bewirkt das mechanische
Verriegeln zweier Kupplungen. Sie arbeitet mit Schwer-
kraft, deren Wirkung eine zusifzliche Druckfeder er-
hoht. Der konstruktive Aufbau des Verriegelungs-
mechanismus garantiert ein einwandfreies Verriegeln
und Kuppeln auch bei hoher Auflaufgeschwindig-
keit.

Ein irrtiimliches Kuppeln kann durch einen unterhalb
des Verriegelungsgehiuses angebrachten Hebel wieder
riickgiingig gemacht werden.
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Bild 3 INTERMAT, gekuppelt mit einer Ubergangskupplung

Die Leitkupplung

Beim Verbinden zweier Fahrzeuge wird die Leit-
lkupplung grundsitzlich aus der Ruhe in die Arbeits-
lage bewegt, wobei die mit Dichtungsringen versehenen
Teleskoprohre der Luftleitungen gegeneinander ge-
driickt und die Steckkontakte der elektrischen Leitun-
gen zusammengefiihrt werden.

Die dazu erforderliche Bewegung wird durch den
Kupplungskopf i{iber ein Hebelsystem herbeigefiihrt.
Zum Schutz gegen Witterungseinfliisse sind diese Ein-
richtungen in ihrer Ruhestellung mit einer mechani-
schen Abdeckklappe versehen. Die Leitungskupplung
ist im Temperaturbereich von +70° C bis —60 °C ein-
setzbar.

Technische Parameter

Male von:

— Mitte Gelenk bis Kupplungsebene 1025 mm
— Wagenkopfstiick bis Kupplungsebene 645 mm
— Mitte Kupplung bis Oberkante Schiene 1045 mm
-~ Mitte Kupplung bis Oberkante Kupplungs-

kopf bei Giiterwagen 200 mm

bei Reisezugwagen 160 mm
— Mitte Kupplung bis Unterkante Kupp-

lungskopf 488 mm
— Mitte Kupplung bis Aullenkante seitliches

Horn des Kupplungskopfes 250 mm
— Mitte Kupplung bis Auflenkante Zug-

klaue des Kupplungskopfes 305 mm

— Magliche Einbaulingeeinschliefilich Feder-
apparat von Wagenkopfstiick bis Druck-
anschlag 1505 mm

Schlufbemerkungen

Abschlieflend seien zusammengefalit noch einige Vor-
ziige dieses neuentwickelten Kupplungssystems ge-
nannt:

— Der Aufwand an gefahrvoller manueller Titigkeit
kann maximal verringert werden,

— die Leistungsfihigkeit der Verkehrsanlagen erhiht
sich wesentlich,

— eine wichtige Vorausseizung zur Automatisierung der
Rangierbahnhofe wird geschaffen,

— durch Nutzung der elektrischen Leitungskupplung als
Informations- und Signalibermittler konnen weitere
Betriebs-, Rangier- und Wartungsprozesse automatisiert
werden.

DER MODELLEISENBAHNER 7 1970



HO-Heimanlage (3,50 m < 1,50 m)

JMittelpunkt meiner Mnrir-llhnhnnn!ngo ist eine Stadt mit
einem mittelgroBen Stadtbahnhol. Im gesamten Bahnhofs-
bereich liegen vier Bohnsteiggleise, sechs Giiterzuggleise
und vier Abstellgleise. Der verdeckte Teil der Anlage bietet
Maoglichkeit zum Abstellen von jeweils zwei Ziigen. Der
Batriebsablouf kann ouf eine Automatik geschaltet werden;
es besteht aber auch die Maoglichkeit einer manuellen Be-
dienung. Im inneren Gleis sind fiinf und im GuBeren Gleis
sind vier Blockstellen ,eingebaut’ worden. Verwendet wer-
den Signale mit Zugbeeinflussung. Nach der vorhandenen
Trafoleistung konnen je Gleis zwei Zige gleichzeitig
lahren”

Dipl.-Ing. Wilfried Fuchs, Plauen

Bild 1 Rechier Bahnhofsteil mit einfahrenden D-Zug

Bild 2 Blick auf den Reisezugbetriebsteil des Bahnhofs. Links vorn ist der Busbahnhof zu erkennen.

Bild 3 Die rechte Anlagenbegrenzung mit der Einfohit 1um Stadtbohnhof

Bild 4 Gleisplan der HO-Anlage des Herrn Fuchs Fotos: Dipl.Ing. Wilfried Fuchs, Plauen
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TT-Heimanlage (2,30 m < 1,20 m)

Jech bin 15 Jahre alt und lese schon seit einigen lohren unsere Zeitschrift, Nun will ich auch einmal meine Modell-
bahnanlage den Lesern vorstellen, Auf der Anlage ist eine zweigleisige Hauptbahn und eine eingleisige Nebenbahn
vorhanden, Es kénnen gleichzeitig vier Ziige fahren. An rollendem Material stehen mir sechs Triebfahrzeuge und 36 Wagen
zur Verfligung. Ein kleiner Schienenbus, den ich selbst baue, wird bald hinzukommen."

Rolf-Dieter Krause, Dresden
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DAS FACHBUCH - fir Beruf und Hobby

Schnell fahrende Reiseziige brausen bei 120 kmj/h iiber
die Strecke. Eilgiterzlge stehen mit 100 km/h im Buch-
fahrplan. Das verdanken wir dem zentralen Oberbau-
erneuerungsprogramm der Deutschen Reichsbahn. Zwar
sind 120 kmh noch keine internationale Spitzen-
geschwindigkeiten, doch betriigt die Ausbaugeschwindig-
keit der Magistralen bereits 160 km/h, um der zwischen
den Bahnverwaltungen der sozialistischen Linder fiir
unser Territorium vereinbarten Perspektivgeschwindig-
keit von 160 km m [lir Hauptstrecken zu entsprechen.
Freilich beweisen stindige Geschwindigkeitsbeschrén-
kungen und Langsamfahrstellen, dall noch einige
Sirecken der verbesserten Linienfithrung, Bahnhofs-
gestaltung und Erneuerung harren und namentlich in
der Gleisunterhaltung noch mancher Kilometer aufzu-
holen ist. Diese umfangreichen Aufgaben sind mit her-
kommlicher Technik nicht mehr zu meistern, Allein
schon deshalb nicht, weil sich im Zeitalter der tech-
nischen Revolution niemand mehr zu schwerer Korper-
licher Arbeit am Gleis bereitfinden wiirde.

Der Gleisbauarbeiter von ehedem — jahrzehntelang
Inbegriff des Muskelprotzes ohne sonderliche Bildung —
hat ausgelebt. Die Bedienung komplizierter Gleisbau-
und Unterhaltungsmechanismen in modernen technolo-
gischen Komplexen erfordert vielseitig gebildete Fach-
arbeiter: Facharbeiter, Techniker und Ingenieure, die
mit dem Fachbuch umzugehen und ihr Wissen stets
auf dem laufenden zu halten wissen. Aber auch der
Freund der Eisenbahn, der Modelleisenbahner, wird
unentwegt hinzulernen miissen.

Es geniigt heute schon nicht mehr, mit subtilen Details
der Lokbaureihen und des Signalwesens, mit Bestim-
mungen aus Betrieb und Verkehr zu brillieren, um zu
imponieren. Es entspricht dem Zug der Zeit, dafi mit
schrittweiser Verkiirzung der Arbeitszeit die Freizeit-
beschiftigung immer ernsthafter betrieben wird. Ama-
teurastronomen unterstiitzen die Wissenschaft bei der
planmiiligen Beobachtung von veriinderlichen Sternen
und Raumflugkérpern; Aquarianer ziichten mit Erfolg
devisenbringende Fische fiir den Export.

Der Autor kann sich daher vorstellen, dafl in einem
fortgeschrittenen Stadium ein Werktiitiger aus irgend-
einem anderen Bereich der Volkswirtschaft in seiner
Freizeit auf vertraglicher Basis zeitweilig bei der Reichs-
bahn ,Dienst tut®, aus lauter Liebe zum Verkehr. Ver-
inderte Denk- und Verhaltensweisen, die wir heute nur
erahnen kénnen, Doch der gebildete moderne Mensch
dringt mit immer griBerer Wissenschaftlichkeit und
Akribie in die Gefilde seiner Leidenschaften vor.

Die Eisenbahner aller Hauptdienstzweige, die Freunde
der Eisenbahn, die Modelleisenbahner haben es gilinstig:
Ein spezieller Verlag hilt fiir sie die Fachliteratur
bereit, betreut von Lekioren, die selbst Experten, meist
sogar Enthusiasten sind. Sie haben z B. fiir alles, ,was
unter den Riidern liegt", einige wohlabgestimmte Titel
zusammengestellt — von der Linienfithrung iiber Bahn-
hofsgestaltung bis zu Gleisbau und Gleiserhaltung. Und
seien wir ehrlich: Wie wenige,auller Spezialisten, wis-
sen um diese Thematik wirklich Bescheid?

Greifen wir uns einige heraus: :

Bahnhofsgestaltung von Prof. Dipl.-Ing. Berthold Grau.
Gerade der vergangene Winter hat uns erneut deutlich
gezeigt, dafl die lingerwiihrenden Stérungen durch
Witterungsbilden nicht von den Strecken, sondern von
den Bahnhifen namentlich des Giiterverkehrs aus-
gehen. Deshalb kommt dem Band 2 (376 S., 315 Abb.,
25 Tafeln) besondere Bedeutung zu; denn er umfafit
die Rangierbahnhife und die Bahnanlagen der An-
schlieffer, dazu Sonderbahnhife, Schmalspurbahnhife.
Verkehrsanlagen der Bahnhife, Behandlungsanlagen
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fiir Triebfahrzeuge und Bahnhofsanlagen der Schnell-
bahnen. Nun wird sich nattrlich nur in seltenen Fillen
die Aufgabe ergeben, einen Bahnhof neu zu gestalten.

Doch denken wir an die Bahnhife der Stadtbahnen,
die in einigen unserer Grofistddte geplant sind, an die
SchluBifolgerungen aus der Bildung von Knotenbahn-
hiifen fiir Wagenladungs- und Stiickgutverkehr, an die
Einwirkungen der modernen Eisenbahnsicherungstech-
nik und elektrischen Zugverkehrs auf die Gleisplan-
gestaltung. so werden wir die Aktualitdt dieses Buches
ermessen. Leider sind in der vorliegenden Ausgabe die
Erfordernisse des Containerverkehrs noch nicht bertick-
sichtigt.

Der Eisenbahnoberbau von Dipl.-Ing, Schoen, Band II
(316 S, 156 Abb., 22 Tafeln), behandelt stirker als
Band I, wo der Oberbau als Tragwerk beschrieben
wurde, die dem Eisenbahnfreund begrifflich leichter
zugiinglichen Abschnitte, néimlich den Oberbau als
flihrende Bahn.

Fiir die sichere Fiihrung der Eisenbahnfahrzeuge im
Gleis sind ja die vorschriftsmiiflige Lage und die rich-
tige Linienfiihrung des Gleises sowohl in der Geraden
als auch im Bogen Voraussetzungen, fiir die der Ober-
bauer voll verantwortlich ist. Hierbei spielen die Ge-
schwindigkeiten, mit denen die Strecken befahren wer-
den, eine wichtige Rolle,

Zum Thema dieses Bandes gehioren daher neben den
tiblichen Grundbegriffen, neben den verschiedenen
Bogen, gegenseitiger Hohenlage und Uberhdhungs-
rampen auch Kapitel iiber Gleisverziehungen, Verbes-
serung der Linienfihrung des Gleises, Richten und
Uberpriifen von Bogengleisen, Lingsneigungen, Ausrun-
den der Neigungswechsel sowie Ausgleichsermittlungen.

Das Oberbau-Handbuch von einem Autorenkollektiv ist
die richtige Erginzung dazu, denn was Schoen
unabhiingig von den Arten der Schienen, Schwellen
und Befestigungsmitteln beschreibt, wird hier auf 144
Seiten mit Zeichnungen und Tabellen im Detail er-
ldutert. Sind wir Freunde der Eisenbahn nicht oft stolz,
dafl wir die geheimnisvollen Abkiirzungen auf Loko-
motiven, Wagen und Mastschildern richtig deuten
kiénnen? Mit diesem Handbuch in der Tasche kann
nun auch ein Trip entlang der Gleise zu einem auf-
schlufireichen Erlebnis werden.

Doch ob Lehrbuch oder Handbuch, beide Biicher be-
sagen nur wenig iliber die Durchfithrung der Arbeiten
bei Gleisbau und Gleiserhaltung, iiber die dabei anzu-
wenden Techniken und Technologien, iiber die Organi-
sation der Arbeiten und die zu beachtenden Arbeits-
schutzvorschriften. Diese Verbindungen zur unmittel-
baren Praxis stellt her Gleishau — Gleiserhaltung von
Thieme, mit 154 Bildern, 14 Tabellen und 27 Anlagen.
Doch auch darin konnten diec entsprechenden Mecha-
nismen nur insoweit besprochen werden, als zum Ver-
stiindnis der Zusammenhiinge unbedingt erforderlich.
Deshalb stellt das Handbuch Gleisbaumaschinen von
einem Autorenkollektiv, mit 222 Abbildungen auf 360
Seiten, eine hochst notwendige Erginzung dar. Es ist
eine Zusammenstellung der bei der Reichsbahn und
in der Kohléindustrie beim Neubau und bei der Repa-
tur der Gleise und Weichen verwendeten in- und aus-
lindischen Maschinen und Geriite. Jede Type erhielt
einen besonderen Abschnitt mit erliuterndem Text
zu Aufbau, Wirkungsweise und Bedienung, mit Fofos.
MafB- und Funktionsskizzen.

Leider sind darin die modernsten Konstruktionen, wie
wir sie goldmedaillenverziert von den Leipziger Mes-
sen her kennen, noch nicht behandelt. Der Verlag
sollte sich daher bald zu einer Uberarbeitung oder
einem Ergiinzungsbiindchen entschliefien. R.E.
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Dipl.-Ing, FRIEDRICH SPRANGER, Dresden

Leipzig-Dresden
durchgehend elektrifiziert

Mit Beginn des Sommerfahrplans am 1. Juni 1970
wurde auf dem 40 km langen Abschnitt Wurzen — Riesa
der planmiBige elektrische Zugbetrieb aufgenommen.
Dieses Ereignis ist insofern von Bedeutung, als damit
die durchgehende Elektrifizierung der 120 km langen
Hauptbahn Leipzig— Dresden abgeschlossen werden
konnte. AuBlerdem ist damit die Umstellung des ,séchsi-
schen Dreiecks” auf elektrischen Zugbetrieb vollendet.
Teile des Dreiecks, das die Streckenabschnitte Leipzig
— Reichenbach (Vogtl.), Reichenbach (Vogtl.) —Dresden
und Dresden — Leipzig umfafit, wurden im Modell-
eisenbahner, Hefte 9/1966 und 9/1969, bereits beschrieben.
An dieser Stelle sollen deshalb lediglich noch einmal
die einzelnen Etappen, in denen die Aufnahme des
elektrischen Betriebes erfolgte, in Erinnerung gebracht
werden:
01. 10. 1961 Leipzig— Bohlen 20,6 km
Bohlen — Espenhain 6,7 km
Leipzig Bayer. Bhf — Leipzig-

Connewitz 2,0 km

Bild 2 Lok der Buurethe 242 auf der hm Rahmen der Elek-
trifizierung neu gebauten Riesger Elbbriicke

Wurzen )

Alfenbdrg

Werdou Horl-Marx-Stedt

Zwithau
Roichsrhoch e gleklr. Befrieb

sonoe

=222 Umstellung auf eleatr
Befrieb geplant

Jompf-und Dieseioerrien

Bild 1 Streckeniibersicht zum ,sdchsischen Dreicck”
Fotos: F. Spranger (1), H. Baum (1)

15. 01. 1962 Bohlen — Altenburg 240 km

Neukieritzsch — Borna 6,8 km
20, 05. 1963 Altenburg — Werdau — Zwickau 44,7 km

Leipzig-Leutzsch — Leipzig-

Plagwitz — Gaschwitz 19.2 km
20. 12, 1963 Werdau — Reichenbach (Vogtl) 17,1 km
30. 05. 1965 Zwickau — Karl-Marx-Stadt

— Hilbersdorf 52.3 km
26, 09, 1965 Karl-Marx-Stadt — Hilbersdor{

— Freiberg 36,2 km
25. 09. 1966 Freiberg— Dresden Hbf 40.0 km

Dresden-Altstadt — Dresden-

Friedrichstadt 1.6 km

Dresden-Friedrichstadt — Dresden

Mitte 1,0 km
23. 05. 1968 Dresden Mitte Dresden (Neu-

stadt) Pbf 1.7 km

Dresden (Neustadt) Pbi — Dresden

(Neustadt) Gbf. 1.5 km

Bild 3 Festzug zur Erdffnung des elekirischen Betriebes zwi-
schen Dresden und Riesa im September 19689
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