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Umgeschaut
im Bw Halle P

Mehr als 120 Lokomotiven der Deut-
schen Reichsbahn sind in diesem Bahn-
betriebswerk beheimatet. Es ist eine
Dienststelle mit einer langen, aber auch
bewegten Geschichte. Der erste Lok-
schuppen entstand bereits in den Jah-
ren von 1840 bis 1845. Friiher hatten
Dampflokomotiven die dominierende
Rolle. Heute gibt es nur noch zwei, die
03 1010 und die legenddre 02 0201.
Beide Maschinen werden von Eisenbah-
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nern des Bw mit grollem Engagement —
ebenso wie die E 18 31 und die E 95 02
— gepflegt. Uber eine Million Kilometer
Laufleistungen dieses Bw stehen heute
monatlich zu Buche, 95 % davon mit
elektrischer Traktion. Diesem Bw sind
aulerdem die Einsatzstellen Bitterfeld
(V- und E-Traktion), Gerbstedt (BR 110)
und Lobejun (BR 105/106) angeschlos-
sen. 1100 Eisenbahner gehdren heute
zum Bw. Halle P wurde bekannt durch
zahlreiche Versuchsfahrten mit
bau- und Rekotriebfahrzeugen der DR.
Erinnert sei dabei vor allem an die 01°.
Vorhanden sind ein Rechteckschuppen
und zwei Halbrundschuppen.
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1 Lok 132 611 vor einem der beiden Ringlok
schuppen auf der Drehscheibe (1. Juni 1984)

2 Blick auf einen Schuppen des Bw Halle P. Auf
der Drehscheibe eine Lok der BR 119 (15, Juni
1984)

3 Halle P ist heute eine Hochburg der E-Traktion
Dafl Loks der BR 242 und 250 uberwiegen, versteht
sich von selbst. Ab und zu wird aber auch noch die
218 019 ein tzt (rechts 242 204 und links

250 235, 1. Juni 19
4 Blick aus einem Schuppen des Bw, in dem auch
die 03 1010, 02 0201 sowie E 95 02 abgestelit
den

5 Dieser Steuerwagen 190 813 — er war zuletzt im
Bw Salzwedel beheimatet - wurde Lagerraum

Fotos: V. Emersleben, Halle (Saale)
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Kommentiert

Jahre als Zugabe

Am 1. Juli 1985 im D 671 Berlin-
Schéneweide—Dresden: Schon
kurz nach der Abfahrt machte
sich die Schaffnerin bemerkbar.
.Die Fahrkarten bitte! — Deinen
Ausweis!" Héflich, aber be-
stimmt. Die Ausweiskontrolle
galt Jugendlichen. ,Danke.” Al-
les verlief korrekt. Erstaunlich,
wieviel junge Reisende den Aus-
weis zeigten. Kein mirrischer
Ton ob der griindlichen Kon-
trolle. Eher war allen — auch den
Nichtbeteiligten — Zufriedenheit
anzusehen.

Solange ich die Eisenbahn kenne
— das sind immerhin rund

50 Jahre — galt: Fir Kinder vom
vollendeten vierten bis zum
zehnten Lebensjahr sowie fir
jingere Kinder, die einen Platz
beanspruchen, werden Fahraus-
weise und Zuschlagkarten zum
halben Preis ausgegeben So
steht es auch in jedem Kursbuch
und Taschenfahrplan fiir

1985/1986 unter Reiseinformatio-

nen. Doch 29 Tage nach Inkraft-
treten des Fahrplans war ungul-
. tig, was seit vielen Jahrzehnten
galt. (Das genaue Datum ist lei-
der nicht so einfach zu ermit-
teln.) Seit dem 1. Juli 1985 mul
dieser Text etwa so lauten: Fiir
Kinder vom vollendeten sechs-
ten und fir Jugendliche bis zum
vollendeten 16. Lebensjahr, fur
Schiiler und Studenten werden
Fahrausweise und Zuschlagkar-
ten zum halben Preis ausgege-
ben! Ja, man darf ein dickes Aus-
rufezeichen hinter diesen millio-
nenschweren Satz setzen. Ja,
man darf sich dieses Datum so
einpriagen, wie den Dienstbe-
ginn einer neuen Lokomotiv-
Baureihe. Neben mir sal ein jun-
ger Blirger aus der BRD im Alter
von 14 Jahren. Auch er genoR,
was im Mai 1985 auf dem Xil.
Parlament der FD| vorgeschlagen
und schon wenige Wochen da-
nach Realitdt wurde. ,Das spare
ich ja auf dieser Fahrt fast ein
Pfund”, sein Kommentar.

Im D 676 auf der Ruckfahrt am
gleichen Tage. Ein stark besetz-
ter Zug. Das gleiche Bild wie auf
der Hinfahrt. Und doch hatte
dieser historische Tag schon
den Anstrich des Alltags. Ich
lehne mich auf meinen Platz zu-
riick und mache mir Gedanken.
Wieviel Kinder, jugendliche,
Schiler und Studenten mégen
es sein, die von dieser Rege-
lung, die man getrost groRziigig
nennen darf, betroffen sind?
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Wieviel Pfunde macht das im
Jahr aus? Im anderen deutschen
Staat gibt es bei der Bahn den Ju-
niorenpal, das rosarote Jahr und
dhnliches geht mir durch den
Kopf. Doch wieviel haben den
LaufpaR, keine Lehr- und Ar-
beitsstelle? Von rund vier Millio-
nen Biirgern, die von Arbeitslo-
sigkeit betroffen sind, (iber

168 000 registrierte Jugendliche
unter 20 Jahre! Mir kommt auch
noch in den Sinn, was vor {iber
40 Jahren an Stellwerken, in
Bahnhoten, an Lokomotiven, auf
Schritt und Tritt zu lesen war:
Erst siegen — dann reisen! Rader
missen rollen fir den Sieg! Un-
selige faschistische Vergangen-
heit. Realistische Gegenwart: Al-
les fiir das Wohl des Volkes!
Drum werde ich mir den 1. Juli
1985, die Fahrtim D 671 gut
merken. Ein interessantes Da-
tum, seit sich die Eisenbahn bei
uns in Volkes Hand befindet, ja
in der 150jahrigen Geschichte
seines gleichen sucht.

Rudi Herrmann

Ausstellungen mit
groBer Resonanz

Die Kommission Offentlichkeits-
arbeit des Préasidiums des DMV
der DDR behandelte auf ihrer

9. Beratung (9./10. Juli 1985 in
Erfurt West) u. a. die Tatigkeit
der Zeitschrift ,modelleisenbah-
ner” im ersten Halbjahr 1985,
die neue Regelung flir DMV-
Tauschmarkte und weitere Auf-
gaben in der Offentlichkeitsar-

beit im Eisenbahn-Jubildumsjahr.

Zum Programm gehérten ferner
ein Erfahrungsaustausch mit der
AG 4/50 Erfurt sowie der Besuch
der Fahrzeugausstellung auf
dem Traditionsgeldnde Erfurt
West. Kommissionsvorsitzender
Rudi Starus konnte feststellen,
daR sich in allen Bezirken bisher
viel Interessantes getan hat und
sich die langfristige Vorberei-
tung bereits jetzt bewéhrte. Da-
fur sprechen z.-B. die hohen Be-
sucherzahlen der Fahrzeugaus-
stellungen in Blankenburg

Herzliche
Gliickwiinsche
zum 60.

Der Generalsekretir des
Deutschen Modelleisenbahn-
Verbandes der DDR, Helmut
Reinert, vollendet am

24. September 1985 sein

60. Lebensjahr. Das Prési-
dium des Verbandes und die
Redaktion ,modelleisenbah-
ner” sowie deren Beirat gra-
tulieren dem Jubilar zu die-
sem Ehrentag sehr herzlich.
Helmut Reinert wurde 1942
als Verkehrslehrling bei der
Deutschen Reichsbahn ein-
gestellt. Durch den verbre-
cherischen zweiten Welt-
krieg muBte er die Ausbil-
dung unterbrechen. Erst da-
nach konnte sie unter friedli-
chen, aber durchaus nicht
immer einfachen Bedingun-
gen fortgesetzt werden. Da-
nach war Helmut Reinert

u. a. als Aufsicht, Fahrdienst-
leiter und Dienstvorsteher té-
tig. Anschliefiend im Neue-
rerwesen eingesetzt, dber-
nahm er ab 1961 im Ministe-
rium fiir Verkehrswesen die
Verantwortung fir die Pionier-
eisenbahnen, fir Lehrmittel-
beschaffung und beriet ein-
zelne Arbeitsgemeinschaf-

ten, die sich mit der Modell-
eisenbahn beschéftigten.
Seit Griindung des DMV
am 7. April 1962 ist er
dessen Generalsekretér und
hat hohe Verdienste beim
Aufbau der inzwischen weit
tiber die Grenzen unseres
Landes geschétzten Verbands-
arbeit, wofir er mit zahlrei-
chen staatlichen Auszeich-
nungen geehrt wurde. Hel-
mut Reinert ist seit friihster
Jugend mit der Modelleisen-
bahn eng verbunden.

Wir wiinschen dem Jjubilar
viel Gesundheit, Freude und
weiterhin Schaffenskraft.

Deutscher Modelleisenbahn-
Verband der DDR

Prasidium

Redaktion
.modelleisenbahner”

und Redaktionsbeirat

(Harz), Berlin, Wilhelm-Pieck-
Stadt-Guben, Gistrow, Nossen
und Erfurt West. AuBerordent-
lich offentlichkeitswirksam wa-
ren bzw. sind die Sonderfahrten
und der Ausstellugszug des Be-
zirksvorstandes Magdeburg.
SinngemaR trifft das auch fiir die
publizistische Arbeit unseres
Verbandsorgans ,modelleisen-
bahner” zu. Auf der Grundlage
fundierter Einschatzungen der
Bezirksvorstande Leipzig, Dres-
den, Berlin und Schwerin ent-
spann sich eine eingehende Dis-
kussion, die sowohl der Redak-
tion als auch den Kommissionen
Offentlichkeitsarbeit der Bezirks-
vorstande wertvolle Hinweise
fir die kinftige Arbeit gab. Den
Leipziger Freunden wurde Dank
und Anerkennung fiir die bemer-
kenswerte Einschatzung ausge-
sprochen. Augenscheinlich wur-

" den solche Ereignisse wie der

40. Jahrestag der Befreiung vom
Hitlerfaschismus, 40 Jahre Eisen-
bahn in Volkes Hand, 150 )ahre
Eisenbahnen auf deutschem Bo-
den mit spezifischen Beitrdgen
gewdrdigt. Als reife Leistungen
wurden u. a. auch die Beitrage
von Peter Eickel ,Das gute Bei-
spiel” von Helmut Behrends,
Wolfgang Hensel und Gerhard
Wiedau ,Guterwagen deutscher
Eisenbahnen” genannt. Freund
Machel betonte nochmals die
Doppelfunktion solcher Artikel —
Vorbild und Modell — die auch
anregend fiir andere Veroéffentli-
chungen sind. Das sei ein wichti-
ger Gesichtspunkt fir die Pla-
nung der Ausgaben 1986, die
nunmehr angelaufen ist. Fir die
Gestaltung einer sinnvollen Frei-
zeitbeschaftigung wird der XI.
Parteitag der SED weitere wich-
tige Impulse geben. Dabei spielt
der Erfahrungsaustausch im
DMV eine wichtige Rolle, auch
im Hinblick auf die Bezirksdele-
giertenkonferenzen und den
Verbandstag.

Zu den Titelfotos

V.l n.r.:1- Abfahrbereiter Zug in
Pritzwalk nach Putlitz, 1966; 2 — BR
132 mit Schnellzug in Halle (Saale),
1983; 3 — Lok 243 003 in Hennigsdorf
1984; 4 — Vorortzug Berlin-Lichten-
berg — Werneuchen bei Ahrensfelde,
1970; 5 — Schnellzug bei Einfahrt in
den Hbf Halle (Saale), 1984; 6 — Lok
103 015 mit Personenzug in Krépelin,
1979; 7 — 106 251 mit Triebwagen der
Nebenbahn Mincheberg— Buckow
in Berlin-Schéneweide, 1984; 8 —
Wendezug im Elbsandsteingebirge,
1980.

Fotos: K. Kieper, Ahrensfelde (1 und
4); V. Ermersleben, Halle (2, 5und 7);
B. Sprang, Berlin (3); K. Brust, Dres-
den (8).



aisan
hn

In der Mai-Ausgabe verdffentlichten wir
zum gleichen Thema bereits einen Bei-
trag. Standen hier Bilddokumente Uber
die Verwistungen der Bahnanlagen
durch den zweiten Weltkrieg verschie-
denen Aufnahmen aus der heutigen
Zeit gegeniiber, geben die folgenden
Bilder einen Einblick in die Entwicklung

der Technik anlaBlich des Jubildums ,40
Jahre Eisenbahn in Volkes Hand". Be-
kanntlich wurde am 1. September 1945
durch den Befehl Nr. 8 der SMAD der
Eisenbahnbetrieb in der damaligen
sowjetischen Besatzungszone in die
|H.%inde der deutschen Eisenbahner ge-
egt.

Damals und

heute

Die moderne Traktion erreicht
nicht nur einen héheren Wir-
kungsgrad bei der Zugfarde-
rung, sie ist durch die Eisen-
bahner auch wesentlich einfa-
cher zu handhaben und hat in
den zuriickliegenden zwei jahr
zehnten entscheidend zur Ver-
besserung der Arbeitsbedin-
gungen des Lokomotivperso-
nals gefiihrt

Die Modernisierung der Eisenbahn war
und ist seitdem eine wichtige Grund-
lage fiir ein leistungsfahiges Transport-
system in unserem Lande. Neben der
Elektrifizierung als wichtigstes Rationali-
sierungsmittel spielen Mikroelektronik
und Robotertechnik auch bei der Eisen-
bahn eine zunehmende Rolle.

Ganz abgesehen davon, dall
die letzten traditionellen Abteil-
wagen Anfang der 70er Jahre
von den Gleisen der DR ver-
schwanden, verdeutlichen
diese beiden Fotos auch etwas
anderes: die Reinigung der Rei-
sezugwagen ist heute nicht nur
leichter und schneller gewor-
den; sondern es wurden auch
Eisenbahnerinnen und Eisen-
bahner fir andere wichtige Ta-
tigkeiten freigesetzt.

~Hampelmédnner” — sie werden
immer seltener — und andere
manuell zu betatigende Fahrt.
richtungsanzeiger sind auf §
Bahnhofen und groBen Fern.
bahnhéfen durch elektrisch be
triebene Geréte ersetzt wor.
den. Auch hier: Erleichterung
fiir die Betriebseisenbahner, -
schnellere und optisch bessere
wahrnehmbare Information fir
die Reisenden

Fotos: Sammlung der Politi-
schen Verwaltung der DR (3);
I. Migura, Berlin (1 und 2, 4 bis
7
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Dr. Horst Schandert, Berlin

Die Eisenbahn -
Wegbereiter
internationaler
Verkehrsbeziehungen

2. Teil

Wir veréffentlichen in dieser Ausgabe
den zweiten und letzten Teil des Bei-
trags von Dr. Schandert ,Die Eisenbahn
— Wegbereiter internationaler Ver-
kehrsbeziehungen”. Im ersten Teil
(.me"” 8/85) wurde die Entwicklung der
internationalen Zusammenarbeit bei
den Eisenbahnen von den Anféngen
dargestellt. Der Verfasser schilderte da-
bei auch die Entstehung und die Ar-
beitsweise internationaler Eisenbahnor-
ganisationen, wie den Internationalen
Eisenbahnverband (UIC). Nachdem da-
bei bereits auf die verantwortungsvolle
Mitarbeit der Eisenbahn unseres Landes
eingegangen wurde, befalt sich der
letzte Teil des Beitrages mit der Arbeit
im Rat fiir Gegenseitige Wirtschaftshilfe
(RGW) und in der Organisation fiir die
Zusammenarbeit der  Eisenbahnen
(OSShD). Aus historischem AnlalR wer-
den die freundschaftlichen Beziehun-
gen zwischen den Eisenbahnern der
DDR und der UdSSR tiberzeugend de-
monstriert.

Die Mitarbeit im Rahmen des Rates

fiir Gegenseitige Wirtschaftshilfe
Anfang Januar 1949 trafen sich in Mos-
kau Vertreter der Volksrepublik Bulga-
rien, der Ungarischen Volksrepublik,
der Volksrepublik Polen, der Sozialisti-
schen Republik Rumanien, der UdSSR
und der Tschechoslowakischen Soziali-
stischen Republik und vereinbarten die
Bildung des ,Rates fir Gegenseitige
Wirtschaftshilfe” (RGW). Die konstituie-
rende Sitzung (1. Ratstagung) fand vom
26. bis 30. April des gleichen Jahres
ebenfalls in Moskau statt (8).

Die DDR wurde 1950 Mitglied des
RGW. Inzwischen sind weitere Staaten
in den RGW aufgenommen worden
bzw. beteiligen sich an den Arbeiten
dieser Organisation. Die Mitgliedslén-
der des RGW koordinieren mit zuneh-
mender Effektivitét seit liber dreieinhalb
Jahrzehnten die volkswirtschaftliche
Entwicklung ihrer Lénder. Ein bedeuten-
der Schritt dabei ist die weitere Vertie-
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fung und Vervollkommnung der Zusam-
menarbeit durch die Entwicklung der
sozialistischen 6konomischen Integra-
tion der Mitgliedslinder des RGW. Ein
entsprechendes Komplexprogramm
wurde auf der 25. Ratstagung im Juli
1971 in Bukarest angenommen (9).
Schon fiinf Jahre spéter wurde ein wei-
terer wichtiger Schritt zur Vertiefung
der wissenschaftlich-technischen Zu-
sammenarbeit, zur internationalen Plan-
koordinierung und zur weiteren abge-
stimmten Spezialisierung und Koopera-
tion getan.

Das geschah durch die Vereinbarung,
langfristige Zielprogramme zu erarbei-

ten und dann schrittweise zu verwirk-
lichen (30. Ratstagung, Berlin, Juni
1976). Sie ermdglichen eine gute pro-
gnostische Arbeit und gleichermaRen
eine fiir alle sichtbare praktische Umset-
zung.

Die Entwicklung in jingster Zeit veran-
schaulicht Uberzeugend, daR die Zu-
sammenarbeit im RGW fiir alle Beteilig-
ten gute Friichte trdgt. Dabei geht es
nicht nur um die Gegenwart, sondern
zunehmend um Entwicklungsrichtun-
gen bis zur Schwelle des kommenden
Jahrhunderts. Die im Juni dieses Jahres
in Warschau stattgefundene 40. Tagung
des Rates fiir Gegenseitige Wirtschafts-
hilfe hat diese Sachlage {iberzeugend
verdeutlicht.

Fir die internationale Zusammenarbeit
auf dem Gebiet des Eisenbahnwesens
ist im RGW die ,Stindige Kommission
fur Transport” (SKT-RGW) zusténdig.
Sie arbeitet seit 1958 und koordiniert
die Perspektivpline iiber die Entwick-
lung des Transports. Hier werden auch
die Plane fir den Bau und die Rekon-
struktion von Magistralen mit internatio-
naler Bedeutung ausgearbeitet und
MaRnahmen zur Sicherung des interna-

tionalen Reise- und Giterverkehrs er-
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griffen. Selbstverstindlich steht auch
die Effektivitdt der Transportarbeit und
die Koordinierung mit anderen Sténdi-
gen Kommissionen des RGW im Mittel-
punkt der laufenden praktischen Arbeit.

Der hohe Stellenwert der Tatigkeit die-
ser Standigen Kommission wird da-
durch unterstrichen, da der Minister
fur Verkehrswesen der DDR und Gene-
raldirektor der Deutschen Reichsbahn
personlich die DDR-Delegation in der
Stindigen Kommission Transport leitet.
In dieser Kommission ist die Sektion ,Ei-
senbahntransport” neben der Sektion,
die sich mit der Koordinierung der Per-

D) TR TR

spektivpldne und mit komplexen Trans-
portproblemen befalt, das wichtigste
Arbeitsorgan zur Lésung der vielféltigen
Probleme des Transports auf der
Schiene. Zeitweilige Arbeits- und Exper-
tengruppen sowie wissenschaftlich-
technische Réte unterstiitzen die Arbeit
der Stdndigen Kommission mit ihren
Sektionen.

Die Grundsatzdokumente, die bisher
unter Beachtung der genannten Be-
schlisse der Ratstagungen des RGW
auf dem Gebiet des Verkehrswesens
ausgearbeitet wurden, sind

— die Hauptrichtungen und -aufgaben
der Zusammenarbeit im Transportwe-

- sen;

— das Programm zur Entwicklung der
Transportverbindungen;

— das langfristige Zielprogramm der
Zusammenarbeit zur Entwicklung der
Transportverbindungen der Mitglieds-
lander des RGW mit entsprechenden
Abkommen.

Diese Dokumente stellen eine abge-
stimmte Strategie zur Entwicklung der
gegenseitig interessierenden Verkehrs-
verbindungen dar und reichen weit in
die Zukunft. So verpflichten sich die Mit-
gliedslénder zur Zusammenarbeit bei der
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— Vervollkommnung der nationalen
Verkehrssysteme;
— Entwicklung internationaler Haupt-

verkehrsmagistralen;

— Erhdhung der DurchlaBfihigkeit der
Eisenbahnhauptstrecken mit internatio-
naler Bedeutung;

— Erhéhung der Kapazitit wichtiger
Grenzbahnhéfe,  einschlieBlich- der
Schaffung leistungsféhiger Umschlag-
komplexe.

Alle prognostischen Untersuchungen
und die Summe gesammelter prakti-
scher Erfahrungen besagen auch fiir die
nahe und weitere Zukunft, da8 der Ei-
senbahn der Hauptanteil der zu erbrin-

2

1 Wenterentwickelte Kleinstopfmaschine der DR

im Erprobungseinsatz auf dem Guterbahnhof Halle
(Saale) im Jahre 1967 in Anwesenheit von Experten
der CSD

2 Eine in Forschungs- und Produktionskoopera-
tion DR — CSD im Jahre 1985 hergestelite Graben-
rdumeinheit

3 Ein Teil der geschlossenen und offenen Giter-
wagen der DR wurden bereits vor der Arbeitsauf-
nahme des OPW fir den gemeinsamen Guterwa-
genpark vorbereitet. Diese inzwischen historische
Aufnahme entstand am 25. Mai 1964 wahrend der
Beschriftungsarbeiten in Leipzig-Wahren.

genden Transportleistungen zugeord-
net bleibt. So erklart sich, daR zunéchst
mit dem Zeithorizont 1990 weitere MaR-
nahmen zur stabilen Netzentwicklung
der Eisenbahn realisiert werden. Dazu
gehoéren fiir die Territorien der Mit-
gliedsldnder des RGW

— der Neubau von 2 100 km und die
Rekonstruktion von 9500 km Eisen-
bahnstrecken;

— die Elektrifizierung von 6 300 km Ei-
senbahnstrecken;

— die Ausriistung von 7 500 km Strek-
ken mit automatischem Strecken-
block. (11)

Weitere Schwerpunkte sind der Einsatz
schnellfahrender «InterpreR”-Reise-

b TR TR ed o R R

zlige, die Energie- und Materialeinspa-
rung im Eisenbahnwesen, die Entwick-
lung des Containerverkehrs, die Ver-
vollkommnung der Technologie der be-
trieblichen Arbeit der Eisenbahn, die
Kooperation und Spezialisierung auf
dem Gebiet der Forschung, Projektie-
rung und Produktion von Eisenbahnsi-
cherungs- und Fernmeldeanlagen, die
zielgerichtete Vereinheitlichung, Typi-
sierung und Standardisierung perspekti-
vischer Eisenbahnfahrzeuge und die
Anwendung moderner Methoden der
Rechentechnik zur Beschleunigung der
Guterbeforderung, der Platzreservie-
rung sowie zur Vervollkommnung des

Systems der wissenschaftlich-techni-
schen Information und Prognose.

Die fiir alle Bereiche der Volkswirt-
schaft bestehende Aufgabe, den Auf-
wand konsequent zu reduzieren, kann
natirlich bei den internationalen Ver-
kehrsbeziehungen nicht ausgeklammert
werden. Wie im Binnenverkehr gilt
auch hier, den Transportbedarf auf das
gesellschaftlich unbedingt notwendige
MaR zu beschranken, optimal zu vertei-
len und den betrieblichen Aufwand zur
Bewiltigung der Transporte durch Ra-
tionalisierung  weiter zu reduzie-
ren. (12)

Betrachtet man die Entwicklung des
RGW und die Mitwirkung unseres Staa-
tes insgesamt, wird deutlich, daB in den
internationalen Wirtschaftsbeziehungen
wesentliche qualitative Verdnderungen
vor sich gegangen sind. Unter den Be-
dingungen unserer Zeit ist die Losung
vieler wichtiger Probleme im Rahmen
eines Landes entweder unmdéglich oder
zumindest wenig effektiv. Die interna-
tionale Wirtschaftsintegration ist zur
GesetzmaBigkeit der gesellschaftlichen
Entwicklung geworden. Innerhalb des
RGW wurde sie zu einem geregelten

ProzeR internationaler sozialistischer
Arbeitsteilung. Unter diesen Bedingun-
gen konnte die internationale Zusam-
menarbeit auf dem Gebiet des -Eisen-
bahnwesens ein beachtliches Niveau
erreichen.

Der Gemeinsame
(OPW)

Ein beredtes Zeugnis fiir die qualitative
Entwicklung der Verkehrsbeziehungen
Uber Landergrenzen hinweg ist die in-
ternationale Transportorganisation zur
gemeinsamen Nutzung von Eisenbahn-
guterwagen (OPW — russ. Obstschij
Park Wagonow). Der OPW begann mit

Glterwagenpark

standigem Sitz in Prag am 1. jui'i. 1964
mit der Arbeit. Grundlage hierflir war
ein am 21. Dezember 1963 abgeschlos-
senes Abkommen zwischen den Regie-
rungen Bulgariens, Ungarns, der DDR,
Polens, Ruméniens, der UdSSR und der
CSSR.

Die Wagen, die von den Mitgliedern
zur gemeinsamen Nutzung zur Verfi-
gung gestellt wurden, bleiben Eigentum
der jeweiligen Eisenbahnunternehmen,

stehen aber allen Mitgliedern zur Verfi-

gung. Sie haben die Kennzeichnung
OPW erhalten. Durch diese internatio-
nale Kooperation, die es in einem sol-
chen Umfang und mit dieser Qualitdt im
internationalen Eisenbahntransport
noch nie zuvor gegeben hat, werden
die Waggonleerfahrten entscheidend
reduziert. Selbstverstandlich erhoht
sich dadurch auch der Waggonum-
schlag und die Effektivitdt der Ausla-
stung. Das Grundprinzip der Arbeits-
weise besteht darin, daR die Teilneh-
merldnder so viele Giterwagen des Ge-
meinsamen Parkes nutzen kdnnen, wie
sie in diesen Park eingebracht haben.

In den mehr als zwei Jahrzehnten des
Bestehens dieses internationalen Parkes
hat sich diese Einrichtung bewéhrt. Un-
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ter Beriicksichtigung der Interessen al-
ler Teilnehmerbahnen wurde der ,Ge-
meinsame Park” an gedeckten und offe-
nen Giterwagen laufend erweitert. Die
Leistungsparameter konnten erhoht
werden, beispielsweise in bezug auf die
zuldssige Geschwindigkeit. Der Rat des
OPW (das hochste Leitungsorgan)
konnte die wichtige Frage der Regulie-
rungsmethode den Gegebenheiten an-
passen und wichtige Beschlisse zur Er-
héhung der Einbringungsanteile der am
Abkommen beteiligten Linder sowie
zur Leistungssteigerung fassen. Heute
erfolgt mehr-als zwei Drittel des gesam-
ten internationalen Gutertransports der
Teilnehmerldnder in Wagen des Ge-
meinsamen Parkes, eine iiberzeugende
Demonstration nutzbringender interna-
tionaler Kooperation.

Die Organisation fiir die Zusammen
arbeit der Eisenbahnen (OSShD)

Auf der Grundlage eines Beschlusses
zustandiger Minister wurde 1956 fur die
Zusammenarbeit auf dem Gebiet des Ei-
senbahnwesens sozialistischer Linder

die ,Organisation fiir die Zusammenar-

beit der Eisenbahnen” (OSShD — russ.

Organisazija sotrudnitschestwa sheles-
nych dorog) gebildet. Sie nahm ihre Ar-
beit am 1. September 1957 auf. Die so-

zialistischen  Eisenbahnverwaltungen
Europas und Asiens und seit 1966 auch
die Eisenbahnen der Republik Kuba ver-
standigen sich in dieser Organisation
tiber eine Vielzahl von Fragen der tech-
nischen Zusammenarbeit und des inter-
nationalen Personen- und Giiterver-
kehrs. In dieser Organisation werden
auch Aufgaben des Kraftverkehrs, des
StraBenwesens und der Verkehrssicher-
heit als oftmals tangierende Probleme
zur Eisenbahn behandelt. Standiger Ar-
beitssitz des Komitees der OSShD ist
Warschau, das leitende Organ die Mini-
sterkonferenz. Zur Erfillung der Aufga-
ben hat das Komitee Kommissionen und
Arbeitsgruppen gebildet, die fach- und
aufgabenbezogen wirksam sind.

Das 1957 angenommene und 1962 er-
génzte Statut sieht als Hauptaufgabe die
.Organisierung der Ausarbeitung der
rationellsten internationalen Verkehrs-
wege” vor sowie die Entwicklung der
Grenziibergangsbahnhaofe und ,die Ab-
stimmung der Fragen, die mit dem Bau
und der Rekonstruktion von Eisenbahn-
strecken und AutostraBen mit interna-
tionaler Bedeutung verbunden sind",
Dazu gehoren auch ,Studium und Ab-
stimmung von Fragen bezliglich der Ga-
barite, der Fahrzeuge, des Oberbaus,
der Sicherungsanlagen, der Signale
und der Betriebsvorschriften...” (13).
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Am 16. Oktober 1962 wurde in Moskau
ein Protokoll unterzeichnet, welches
den Charakter und die Formen der Zu-
sammenarbeit zwischen dem RGW und
der OSShD regelt. Es wird dadurch ge-
sichert, dal die Arbeitsplane gegensei-
tig koordiniert und abgestimmt und
Doppelarbeiten vermieden werden. Die
internationale Kooperation der OSShD
ist im Interesse ihrer Mitglieder weitrei-
chend und schlieBt auch Abstimmun-
gen und Vereinbarungen mit dem Inter-
nationalen Eisenbahnverband (UIC) ein.
Diese Zusammenarbeit spiegelt sich
auch in Gemeinsamen Gruppen der
OSShD und UIC wider, so auf dem Ge-
biet der numerischen Codierung.

Eine Hauptaufgabe der OSShD besteht
darin, die Geschaftsfiihrung iber den
internationalen Eisenbahn-Personenver-
kehr (SMPS) und den internationalen Ei-
senbahn-Giiterverkehr (SMGS) gemaR
Regierungsabkommen von 1951 wahr-
zunehmen. Einheitlich fiir die sozialisti-
schen Lander wird hierbei die durchge-
hende Abfertigung und Beférderung
von Reisenden und ihres Gepédcks
ebenso geregelt wie der internationale
Giitertransport mit einheitlichen Fracht-
bestimmungen. Die Notwendigkeit zum
letzteren ergibt sich schon daraus, daRR
die Eisenbahnen fiir Verlust, Verderb
und Beschadigung des Frachtgutes von
der Annahme zur Beférderung bis zur
Auslieferung der Waren an den Empfén-
ger verantwortlich sind. Nur hdhere
Gewalt, unabwendbare Ereignisse und
bestimmte HaftungsausschlieBungs-
griinde-heben diese Verantwortlichkeit
auf.’

Eine weitere Hauptaufgabe der OSShD
besteht in der Vereinheitlichung be-
trieblicher Vorschriften und in der Ver-
vollkommnung technologischer Pro-
zesse. Schlieflich durfte man als dritte
Zuordnung bei den Hauptkomplexen
die laufende Realisierung zwei- und
mehrseitiger Vereinbarungen und lang-
fristige Abstimmungen sehen.

Das leitende Organ der OSShD, die Mi-

3
Internationale Ubereinkommen Uber den Eisenbahn-Fracht-
verkehr gibt es bereits seit 1893 (CIM - frz. - Convention
internationale concernant le transport des marchandises par
chemins de fer) und dber den Eisenbahn-Personen- und Ge-
péckverkehr seit 1928 (CIV - frz. Convention internationale
concernant le transport des % et des bag par
chemins de fer). .

Am 1. Mai 1985 trat das Ubereinkommen Uber den interna-
tionalen Eisenbahnverkehr in Kraft (COTIF - frz. — Conven-
tion relative aux transports internationaux ferroviaires). Die
DOR gehort zu den Signatarstaaten, Die bisher geltenden
Ubereinkommen CIM und CIV sind damit am 1. Mal 1985
aufgehoben worden. Das COTIF ist Rechtsnachlolger der
friheren Ubereinkommen CIM und CIV geworden. (14) Die
COTIF-Mitgliedsstaaten bilden die neue ,2wischenstaatii-
che Organisation fur den internati len Eisenbah kehr
{OTIF)" ffrz. — Organisation intergouvernementale pour lés
transports internationaux ferroviaires). Im Eisenbahnverkehr
unterainander wenden die DDR und die anderen sozialisti-
schen Staaten das SMPS und SMGS an.

yeu

nisterkonferenz, hat bereits 1984 und
auch im Mai dieses Jahres schon Ak-
zente fiir die Tétigkeit des Komitees der
OSShD im Zeitraum bis 1990 gesetzt.
Mit hoher Verantwortung wird sowohl
bei den Mitgliedsbahnen als auch in
den einzelnen Kommissionen daran ge-
arbeitet, das Arbeitsprogramm
19861990 verantwortungsbewufRt auf-
zustellen. Besondere Prioritdt haben da-
bei

— die Verbesserung des internationalen
Personen- und Giiterverkehrs,

— die Einfihrung automatischer Reser-
vierungssysteme,

— die Koordinierung der Beforderungs-
aufgaben,

— die wissenschaftlich-technische Zu-
sammenarbeit auf den Gebieten der Ei-
senbahntechnik und der Betriebsfiih-
rung.

Im Komitee der OSShD, in den Kommis-
sionen und Arbeitsgruppen sowie bei
allen Expertenberatungen leistet die
Deutsche Reichsbahn eine verantwor-
tungsbewufte schopferische Arbeit. Sie
hat einen hohen Anteil daran, daR sich
das Niveau der internationalen Zusam-
menarbeit laufend erhéht hat und wei-
tere Voraussetzungen geschaffen wer-
den, daR dieser Trend auch in der vor
uns liegenden Periode beibehalten
wird.

Eisenbahner der DDR und der UdSSR
auf Dauer freundschaftlich verbunden
Die internationale Zusammenarbeit auf
dem Gebiet des Eisenbahnwesens voll-
zieht sich nicht nur durch die Mitarbeit
in weltweiten Organisationen und
durch den Abschlufl multilateraler Ver-
tragswerke. Die Zusammenarbeit mit
der Sowijetunion hat sich zu einer tra-
genden Sdule unserer bilateralen Ver-
kehrsbeziehungen entwickelt.

In diesen Wochen ist die Erinnerung an
den 40. Jahrestag der Ubergabe der Ei-
senbahnen in Volkes Hand besonders
lebendig. Sie verbindet sich dabei nicht
nur mit dem historischen Datum des
1. September 1945, sondern mit der
sich seitdem entwickelten Freundschaft
und Verbundenheit zwischen den Eisen-
bahnern der DDR und der UdSSR. Aus
der Begegnung mit den Befreiern unse-

"rer Heimat in den Maitagen des Jahres

1945 wurde die Unterstiitzung und Hilfe
beim Aufbau der Eisenbahn in unserem
Land nach dem verhdngnisvollen Krieg,
den der deutsche Faschismus entfesselt
hatte. Aus den Helfern wurden
Freunde. Diese Freundschaft durch-
dringt inzwischen alle Sphéren unseres
Lebens und ist ein Grundpfeiler unserer
gesellschaftlichen Entwicklung gewor-
den.
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Im Rickblick auf diese Zeitepoche
kannn man einschétzen, dal sich die
moderne Entwicklung der Betriebsfiih-
rung und aller Dienstzweige der Deut-
schen Reichsbahn auf dieser Grundlage
vollzog. Als Mitglied der ersten Delega-
tion von Baueisenbahnern der DDR
hatte der Verfasser vor nahezu drei
Jahrzehnten in der Sowijetunion die
Méglichkeit, Techniken und Technolo-
gien des Eisenbahnbaues kennenzuler-
nen und studieren zu kénnen. Mit gu-
tem Recht kann man heute sagen, daf3
die Vermittlung der gesammelten Erfah-
rungen durch die sowjetischen Freunde

allen anderen Dienstzweigen. Hochlei-
stungsfahige Diesellokomotiven aus der
Sowjetunion waren die Grundlage fir
den ersten notwendigen Traktions-
wechsel in den 60er und 70er Jahren.
Wichtige Bauelemente der Sicherungs-
und Fernmeldetechnik kamen zum Ein-
satz. Schon 1954 nahm in Anwesenheit
sowjetischer Eisenbahner die erste Dis-
patcherleitung der Deutschen Reichs-
bahn ihren Dienst auf. Das System der
Betriebsfiihrung wurde unter Beachtung
der Erfahrungen bei den sowjetischen
Staatsbahnen weiter entwickelt und aus-
gebaut. Bereits im Jahre 1950 wurden

A SE
RES L

4 Die Moskauer elektrische Vorortbahn — ein
schnelles, zuverldssiges und beliebtes Verkehrsmit-
tel, das im Umkreis von Uber 200 km um die
sowjetische Hauptstadt den Nahverkehr bewiltigt.
Die Aufnahme entstand Ende der 50er Jahre.

Fotos: Verfasser (1 und 4); Archiv (3); DR-FEW Blan-
kenburg (Harz) (2)

an uns der Grundstein daflir war, daRR
ab Anfang der 60er Jahre der Ubergang
von der schweren manuellen Arbeit im
Gleisbau zur teil- und vollmechanisier-
ten Gleisverlegung und Streckenin-
standhaltung eingeleitet ~ werden
konnte. Die Arbeit mit sowjetischen
" Kleinmechanismen wurde ebenso all-
taglich, wie die vollmechanisierte Reini-
gung des Schotterbettes und die hoch-
moderne Verlegung von Gleisjochen
mit Hilfe sowjetischer Gleisjochverlege-
kréne. Schienen des Typs R 65 aus der
Sowjetunion schufen die Vorausset-
zung, daR die Magistralen des Strecken-
netzes der Deutschen Reichsbahn im-
mer leistungsfahiger ausgebaut werden
konnten.
Ahnlich vollzog sich die Entwicklung in

zwischen den Verkehrsministerien der
DDR und der UdSSR Regelungen tber
den Personen- und Guterverkehr zwi-
schen beiden Landern getroffen. Am
21. Februar 1955 traf der erste durchge-
hende ExpreRBzug aus Moskau in der
Hauptstadt der DDR ein und im April
1970 fuhr der erste Containerzug als
Versuchsfahrt von Berlin in die sowjet-
ische Metropole. Auch auf dem Gebiet
der Forschungskooperation vollzieht
sich ein tiefgreifender Wandel. Prakti-
ker, Ingenieure und Wissenschaftler
beider Lander stutzen sich dabei auf
vielfdltige Erfahrungen der gemeinsa-
men Arbeit in den vergangenen Jahren.

Bedeutende Forschungskomplexe konn-
ten in letzter Zeit mit gegenseitiger Un-
terstitzung erfolgreich abgeschlossen
werden. Auf dem Moskauer Versuchs-
ring wurden Konstruktionselemente des
Gleisbaus aus der DDR erprobt. Eine
sonst notwendig gewesene Langzeiter-
probung in den Gleisen der Deutschen
Reichsbahn konnte dadurch entfallen.
Auch auf den Gebieten der Transport-

optimierung, des Korrosionsschutzes
und der Sicherungstechnik konnten
gute Kooperationsbeziehungen abge-
rechnet werden.
Spezialistendelegationen beider Lander
unterbreiteten im Ergebnis durchge-
fuhrter Studien und Untersuchungen
wertvolle Anregungen, u.a. auch bei
der Vorbereitung des Eisenbahnfahrver-
kehrs zwischen der DDR und der
UdSSR.

Gegenwirtig wird beiderseitig die For-
schungskooperation bis zum Jahr 1990
erarbeitet. Besonders wertvoll ist dabei,
daB die abgestimmte gemeinsame The-
menbearbeitung immer mehr an Bedeu-
tung gewinnt. Verkiirzung der Bearbei-
tungszeiten, effektive Arbeitsergebnisse
und die gemeinsame Nutzung vorhan-
dener Ressourcen sind dabei lohnende
Ziele. Solche Komplexe wie die Uber-
wachung des Wagenparks und die Zug-
steuerung mit Hilfe moderner Rechen-
methoden, rationelle Konstruktionen
von Stahlbetonfahrleitungsmasten so-
wie MaBnahmen auf dem Gebiet des
Einsatzes von Gleisbaumaschinen wer-
den dazugehdren.

Die Arbeit an gemeinsamen Projekten,
der laufende Erfahrungsau&usch, die
Ubereinstimmung unerer gesellschaftli-
chen und fachlichen Interessen stdrken
und férdern die sich immer tiefer ent-
wickelnde Freundschaft. Das Wichtig-
ste aber ist wohl, daR diese Freund-
schaft zur Herzenssache der Menschen
wurde und sich von Generation zu Ge-
neration fortsetzt. In diesem Sinne zu
wirken, ist Anliegen und Verpflichtung
zugleich.

Quellenangaben

{ 8) Autorenkollektiv: 30 jJahre RGW Staatsverlag der
DDR, Berlin 1979, S. 12, 34

{ 9) Autorenkollektiv: Dokumente RGW, Staatsverlag der
DODR, Berlin 1971, S. 5ff, . 140ff

(10) Autorenkollektiv: Lexikon RGW, VEB Bibliographi-
sches institut, Leipzig 1981, §. 218

(11) Dietrich Witt: Die Reduzierung des Transportaufwan-
des — eine strategische Grundfrage auch der interna-
tionalen Zusammenarbeit im Verkehrswesen; DDR
Verkehr (18) 1985, 6, 5. 164 - Zeitschrift fir komplexe
Fragen der Leitung und Planung des Verkehrswesens;
transpress VEB Verlag fur Verkehrswesen, DDR -
Berlin

{12) Dietrich Witt: ebenda, S. 162f

{13) Statut der OSShD, Artikel |, Pkt. 1, 2und 4

{14) Viktor Kolloch, Lothar Krink: ,COTIF £ das neue
Ubereink Gber den internationalen Eisenbahn-
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Lok-
einsdtze

Bw Cottbus

Lokbestand: 52 8010, 52 8072,
52 8122, 52 8163, 52 8197,

52 3548; 44 1106, 44 1537,

44 2225, 44 2546 (alle 44er k)
Umlaufe: Drei Maschinen sind
taglich eingesetzt, eine Ma-
schine dient als Reserve.

KBS 222: N 11.07 Uhr ab Co,
11.30 Uhr an Pi ab 12.50 Uhr,
13.05 Uhr an Ta ab 13.27 Uhr,
13.38 Uhr an ]| ab 14.22 Uhr,
14.40 Uhr an Wf ab 15.54.

15.17 Uhr an Wf ab 18.00 Uhr,
18.16 Uhr an )l ab 18.53 Uhr,
19.05 Uhr an Ta ab 19.18 Uhr,
19.30 Uhr an Pi ab 22.20 Uhr,
20.42 Uhr an Co.

KBS 210: N 11.06 Uhr ab Co,
11.36 Uhr an C ab 13.21 Uhr,
14.04 Uhr an Fiw ab 14.54 Uhr,
15.05 Uhr an Hf ab 15.42 Uhr,
15.50 Uhr an Dk; Ng 7.28 Uhr an
Dk ab 8.22 Uhr, 8.38 Uhr an Trd
ab 9.05 Uhr, 9.15 Uhr an Be; Ng
10.05 Uhr ab Be, 10.18 Uhr an
Schd ab 10.34 Juhr, 10.46 Uhr an
Dk; Ng 14.07 Uhr ab Dk,

14.21 Jahr an Trb ab 15.03 Juhr,
15.13 Uhr angBe; Ng 16.01 Uhr
ab Be, 16.14 Uhr an Sché ab
16.43 Uhr, Ub 16.55 an Dk ab
17.52 Uhr, 18.03 an Hf ab

19.15 Uhr, 19.24 Uhr an Dk.
Legende: Co — Cottbus, Pi —
Peitz, Ta — Tauer, || — Jamlitz,
Wf — Weichensdorf, C — Calau,
Fiw — Finsterwalde, Hf — Hen-
nersdorf, Dk — Doberlug-K., Tr6
— Trébitz, Be — Beutersitz, Scho
— Schénborn

Sei. (Anfang Juli)

Est W.-P.-Stadt Guben
Lokbestand: 52 8008 (Raw),

52 8036 (k), 52 8038 (E), 52 8085
(Raw), 52 8090 (k), 52 8093 (E),
52 8110 (k), 52 8116 (k), 52 8121
(E), 52 8190 (E)

Umléufe: KBS 220: N 11.36 Uhr
ab Co, 11.49 Uhr an Mf ab
12.38 Uhr, 12.53 Uhr an PiO ab
13.32 Uhr, 14.07 Uhr an WPGu;
Ng 13.54 Uhr ab WPGu,

14.32 Uhr an PiQ ab 15.37 Uhr
15.52 Uhr an Mf ab 16.50 Uhr
17.01 Uhr an Co; Dg 18.07 Uhr &
ab Co, 18.58 Uhr an WPGu; Ng
8.05 Uhr ab WPGu, 8.44 Uhr an
PiO ab 9.18 Uhr, 9.33 Uhr an Mf
ab 10.21 Uhr, 10.32 Uhr an Co.
Legende: Co — Cottbus, Mf —
Merzdorf, PiO — Peitz Ost,
WPGuU — Wilhelm-Pieck-Stadt
Guben -

Sei (Ende Juli)

Bw Seddin
Lokbestand: 44 1053 (abg.)
44 1090 {abg.), 44 1305 (Raw), -

44 1601 (Hzl), 44 2221 (Raw),
52 1662 (Raw), 52 8170 (abg.),
52 8178 (ex Brandenburg — E)
Di. (Anfang Juli)

Bw Dresden

Lokbestand: 50 2407 (Z-Park),

50 3565, 50 3636, 50 3661,

50 3673, 50 3694 und 86 1056.
Nicht genannt sind die hier be-
heimateten Eisenbahnmuseums-
fahrzeuge. Die Loks 50 3361 und
50 3673 wurden Mitte Juli zu
einem Heizlokeinsatz in das Raw
Dresden uberfiihrt. Die 86 1056
rangiert im Raw Dresden.

Sta. (Ende Juli)

Bw Nossen

Ergédnzungen zu ,me” 7/85,

S. 14

50 3551 und 50 3657 wurden im
Mai 1985 an das Bw Glauchau
abgegeben. Die Kesselfrist der
50 1002 lauft im Dez. endgliltig
ab. Uber die erneute Aufarbei-
tung ist noch nicht entschieden.
50 3581 wurde fiir den weiteren
Einsatz als Hzl in Nossen vorbe--
reitet.

Sta. (Ende Juli)

Bw Hoyerswerda

Lokbestand: 35 1019 (Denkmal),
44 2115 (Hzl, ex Saalfeld),

52 8004, 52 8009, 52 8037,

52 8046, 52 8058, 52 8083,

52 8109 (ex Kamenz) und

52 8198. .

Umléufe: taglicher Einsatz vier
Dampfloks!

Hw ab 7.06 Uhr (51661), Ny an
8.30 Uhr; Ny ab 10.31 Uhr
(64234), Hw an 13.10 Uhr. Hw ab
11.50 Uhr (Lzz), Knr an

11.55 Uhr; Knr ab 12.45 Uhr
(73236), Hw an 12.58 Uhr; Hw ab
13.51 Uhr (Lzz), Skl an

13.55 Uhr; Hw ab 13.51 Uhr
(Lzz), Skl an 13.55 Uhr; Skl ab
14.50 Uhr (an 73207), Hw an
14.55 Uhr; Hw ab 16.13 Uhr
{53286), Sn an 16.56 Uhr; Sn ab
17.51 Uhr (71285), an Bk

17.57 Uhr. Hw ab 11.37 Uhr
(64245), Bos an 13.25 Uhr; Box
ab 14.05 Uhr (64246) Hw an
16.23 Uhr; Hw ab 11.06 Uhr
(61294), Hc an 12.04 Uhr; Hc ab
12.46 Uhr (73205), Lta an

12.56 Uhr; Lta ab 13.23 Uhr
(73206), Hc an 13.33 Uhr; Lzz Hc
— Sw; Swab 14.21 Uhr (61295),
Ru an 14.29 Uhr; Ru ab

17.19 Uhr (61295), Hw an

19.11 Uhr. Ru ab 8.35 Uhr
(64244), Hw an 10.21 Uhr.
Legende: Hw — Hoyerswerda;
Ny — Niesky; Box — Boxberg;
Knr — Knappenrode; Skl —
Schwarzkollm; Lta — Lauta; He —
Hohenbocka; Sw — Schwarz-
bach; Ru — Ruhland; Sn — Senf-
tenberg; Bk — Brieske; Sdt — Sa-
brodt; Spe — Spreewitz; Ew — El-
sterwerda.

Ru. (Ende Juni)

Nachbemerkungen
der Redaktion

In den Ausgaben 1 bis 4/85
brachten wir eine Beitragsfolge
tber den Eisenbahnunfall am

22. Dezember 1939 in Genthin.
Der Autor, Herr Joachim Grothe
aus Caputh, hatte nach miithevol-
len Recherchen umfangreiches
einschlagiges Archivmaterial
ausgewertet und kommentiert,
so daf erstmals eine umfangrei-
che Darstellung tiber den Unfall-
hergang und die vermuteten Un-
fallursachen.veréffentlicht wer-
den konnte. Ziel dieser Verof-
fentlichung war es, wie Herr
Grothe einleitend schrieb,
.diese Dunkelstelle in der Ge-
schichte des Eisenbahnwesens
auf unserem sozialistischen
Staatsgebiet nach bestem Wissen
aufzuhellen”.

Die Ausfiihrungen tiber die Ei-
senbahnkatastrophe in Genthin
regten zahlreiche Leser an, sich
mit dieser Thematik zu beschafti-
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gen und aufgrund eigener Fach-
kenntnisse und Erfahrungen ihre
Meinungen gegeniiber der Re-
daktion zu dulRern. Wir haben
uns sehr liber die unerwartet
starke Resonanz gefreut und
glauben, dal} sie auch dem Autor
trotz zum Teil gegenteiliger Auf-
fassungen zu seinen MutmaRun-
gen Uber die Unfallursachen Ge-
nugtuung bereitete. Das offen-
kundige Interesse am Unfallge-
schehen in Genthin und seinen
Folgen hatte uns bewogen, ob-
wohl seit der Erstverdffentli-
chung bereits eine langere Zeit
verstrichen war, im Heft 12/84
Bemerkungen des Herrn Erich
Preul abzudrucken, in denen er
sich u. a. gegen die von Herrn
Grothe vertretene und ausfiihr-
lich begriindete Meinung
wandte, daR mit an Sicherheit
grenzender Wahrscheinlichkeit
.eine durch die bestehende In-
versionswetterlage bedingte be-
ginnende Vergiftung des Lokfih-
rers durch Rauchgase, insbeson-
dere Kohlenmonoxid”, zum Un-
fall gefiihrt habe, und dem Lok-
fithrer des D 180 die volle
Schuld am Unfall beimaR. Die-
sen Standpunkt hatten auch an-
dere Leser vertreten; wir wollten
sie auch deshalb — und weil wir

unsere Aufgabe darin sahen, zur
Meinung auch die Gegenmei-
nung zu publizieren — den Le-
sern nicht vorenthalten.

Nun haben die Bemerkungen
des Herrn PreuB erneut fir Dis-
kussionsstoff gesorgt, so dafl
sich Uber das Fir und Wider ge-
wiB noch langere Zeit streiten
lieBe. Das liegt jedoch nicht in
unserer Absicht. Die noch vor-
handenen Akten enthalten iber
einige Zusammenhinge keine
geniigend konkreten Angaben,
und zum Teil sind die Aussagen
der beteiligten Betriebseisenbah-
ner widerspriichlich, so daf ein
Streitgesprach kaum neue Er-
kenntnisse bringen wiirde und
demnach letztlich fruchtlos
bliebe.

Der Zweck der Verdéffentlichun-
gen wurde u. E. erfiillt, wir ha-
ben ihn bereits genannt. Im gro-
Ren Zusammenhang und detail-
liert hat Herr Grothe den Her-
gang des Eisenbahnunfalls Gent-
hin beschrieben, die zum Unfall
fihrenden Fehlhandlungen und
Begleitumstdnde aus seiner Sicht
geschildert, die politischen Hin-
tergriinde bei der Untersuchung
der Unfallursachen und bei der
Strafverfolgung genannt. Darin
liegt das unbenommene Ver-

dienst des Autors, dem wir an
dieser Stelle nochmals danken
mochten.

Wir bedanken uns bei dieser Ge-
legenheit auch bei Herrn Preuf
und allen anderen Lesern, die
sich schriftlich, fernmundlich
und in Gesprdchen in der Redak-
tion so rege an der Diskussion
beteiligt haben, die wir hiermit
als abgeschlossen betrachten.
Im Ergebnis des Meinungsaus-
tausches bliebe lediglich noch
zu vermerken, dal} es in Anbe-
tracht des Bemiihens des Herrn
Grothe, zur weiteren Aufhellung
der Unfallursachen beizutragen,
unndtig war, die MutmaBungen
des Autors als kihne Spekula-.
tion” zu bezeichnen. AuRerdem
maéchten wir zur Richtigstellung
darauf hinweisen, da8 in den
Ausfiihrungen des Herrn Grothe
nicht die Rede davon war, der
schuldige Lokflihrer des D 180
hétte aufgrund der meteorologi-
schen Situation eigentlich freige-
sprochen werden miissen.

Die Redaktion



