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Wissew Sic schon . . .

® dap diese standardisierte Aufen-
reinigungsanlage neuerdings von der
Deutschen Reichsbahn fiir die Reini-
gung von Reisezugwagen verwendet
wird? Sie wurde zuerst wihrend der
Leipziger Verkehrskonferenz im vo-
rigen Jahr vorgestellt und ist auch
fiir Doppelstock-Einheiten geeignet.
Die Anlage wird automatisch wvon
einem Bedienungspult aus gesteuert.

@ daf die erste elektrische Vollbahn-
strecke in Europa im Jahre 1899 er-
dffnet wurde? Sie fiihrte von Thun
nach Burgdorf und wurde von Dreh-
stromlokomotiven befahren, die mit
250-PS-Motoren eine Hdichstgeschwin-
digkeit von 36 km/[h erreichten.

@ dap in der VR China jetzt eine Ge-
birgsbahn gebaut wurde, die iiber
600 Kilometer lang ist? Die grdfle
Steigung der Strecke Paotschi—
Tschengtu betrigt 30 %,. Fiir den Bau
dieser Bahn waren 168 Briicken und
299 Tunnel erforderlich. Die Trasse
verlduft teilweise in einer Héhe von
817 m ii. d. M.

® dap die erste sowjetische Gastur-
binenlokomotive auf einer Versuchs-
strecke tiber 5000 km Probefahrten
hinter sich brachte? Die Lokomotive
wird mit dem minderwertigen fliissi-
gen Brennstoff Masut betrieben. Die
Geschwindigkeit, die die Lok errei-
chen kann, betrdgt 100 km/h, Sie hat
eine Leistung von 3500 PS, die Dreh-
zahl des Aggregats belduft sich auf
8500 Ujmin.
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Noch wenige Wochen sind es nur, bis der VIIIL. Internationale Modellbahn-
wettbewerb stattfindet. Haben auch Sie sich diesen Termin vorgemerkt,
und wollen Sie nicht einmal nach Bad Schandau kommen? Dann werden
Sie auch an diesem Schrankenposten vorbeifahren
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Zu den groflen internationalen Verbindungen auf dem Kontinent zihlt
auch die von Wien nach Zirich. Die OBB setzen in dieser Verbindung
einen modernen elektrischen Schnelltricbwagenzug ein, der den bezeich-
nenden Namen ,Transalpin® erhielt
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DER MODELLEISENBAHNER

FACHZEITSCHRIFT FUR DEN MODELLEISENBAHNBAU
UND ALLE FREUNDE DER EISENBAHN

Vows Weltraum zur Erda

Modellbahnbau ist nachschaffende Gestaltung, ist eine unausgesprochene Reverenz, vor denen,
die einmal das Original, das Vorbild schufen. Hochachtung vor schipferischer Leistung ist uns
also wahrhaftig nicht fremd, und das erste Gefiihl, das jeden Modellbahnbauer bewegte, als er
die Nachricht vom Flug eines Menschen in das Weltall vernahm, war das der Hochach‘ung
vor einer in seiner Bedeutung noch gar nicht abzuschiitzenden Groftat. Die Eisenbahn hat
unseren Planeten erschliefen helfen, das Flugzeug hat die Erdteile aneinandergeriickt, die
Raketentechnik aber 6ffnet das Universum.

Es eriibrigt sich, unsere Leser darauf hinzuweisen, welche groflen technischen Probleme
gelist werden mufiten, bevor Juri Gagarin starten und wieder gliicklich landen konnte. Wir wis-
sen alle, wieviel Priizision zum Eisenbahnbau gehért. Wir kénnen ahnend abschétzen, welche
wissenschaftliche, technische, handwerkliche Priizisionsarbeit auf allen Gebieten notwendig
war, bis am 12, April Start und Riickkehr Gagarins erfolgen konnten. Eine solche Leistung
ist nur moglich, wenn hervorragende Gelehrte, Wissenschaftler, Techniker, Konstrukteure und
ausgezeichnete Facharbeiter zahlreicher Industriezweige in sozialistischer Gemeinschaftsarbeit
zusammenwirken, Der Weltraumflug zeigt nicht nur, dafl die sowjelische Raketentechnik mit
Abstand die Spitze im Weltmalstab hilt, er zeigt, dafl das technisch-wissenschaftliche Niveau
der sowjetischen Industrieproduktion zumindest in den am Raketenflug beteiligten Produkt::onsf
zweigen — und das sind bestimmt nicht wenige — unerreicht ist,

Ihr volles Gewicht erhilt diese Feststellung aber erst durch eine Tatsache, auf die in diesem
Zusammenhang hingewiesen werden muB. Als am 8. Mai 1945 die Sowjetarmeen den Hitler-
Faschismus endgiiltig zerschlagen hatten, war die Sowjetunion ein zerstdrtes, ausgepliinder-
tes Land. Verbrannte Erde hatten die Hitlerarmeen in weiten Gebieten der Sowjetunion bei
ihrem Riickzug hinterlassen. Auf die Vereinigten Staaten aber war keine einzige feindliche
Bombe abgeworfen worden... So ungleich waren die Bedingungen fiir die beiden griéBten
Industriemichte der Welt vor 16 Jahren. Dafl die Sowjetunion einen jhrer Biirger als ersten
Menschen in das Weltall senden konnte, zeigt auch dem letzten Zweifler die unbestreitbare
Uberlegenheit des sozialistischen Wirtschaftssystems. Der Sozialismus hat das Tor zum Weltall
aufgestoflen. Jetzt gilt es, die grofen Mdglichkeiten zu nutzen, die vor uns liegen. Bedingung
dazu aber ist die Sicherung des Friedens auf der Erde. Wer, wie wir, seine Arbeit der Nutzung
der Technik zu friedlichen Zwecken widmet, darf sich nicht mit der Hochachtung vor der
gewaltigen Leistung des Weltraumfluges begniigen. Der wendet den Blick vom Weltraum zur
Erde zuriick, und da wird der Kampf{ um den Frieden heute und hier zur bindenden Ver-
pflichtung.
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Dipl.-Ing. FRIEDRICH SPRANGER, Dresden

DIE WALDEISENBAHN MUSKAU

An der Neifle, etwa 50 km unterhalb Gorlitz, liegt das
Moorbad Muskau. Beschauen wir uns von einer nahe-
gelegenen Anhohe die Umgebung, so erblicken wir bis
zum Horizont hin nur Kiefernwald. Lediglich einige
kleinere Orte mit ihren Hiusern, Wiesen und Weiden
liegen, Inseln gleichend, in diesertn Meer von Bédumen.

Dieses ganze Gebiet, nimlich der groBte Teil des Krei-
ses Weilwasser, gehorte bis 1945 zu den Besitzungen
eines Junkers. Neben einem grofien Holzreichtum sind
in diesem Gebiet besonders reiche Kohle-, Kies- und
Tonvorkommen vorhanden. Bereits vor der Jahrhun-
dertwende begann der Junker mit dem Abbau dieser
wertvollen Rohstoffe. Er lieB Papierfabriken, Sige-
werke, Ziegeleien, Glashiitten, Keramikwerke und
Braunkohlengruben errichten, in denen die Arbeiter bei
einem geringen Lohn fiir den Profit des Junkers schuf-
ten mufliten.

Besondere Schwierigkeiten bereitete aber der Abtrans-
port der Rohstoffe und Produkte. Um einem kostspie-
ligen StraBenbau aus dem Wege zu gehen, wurde alles
zunidchst mittels Kdhnen auf der NeiBe befirdert. Damit
konnten jedoch nur die Gebiete lings des Flusses er-
schlossen werden. Deshalb wurde bald ein Netz von
Gleisen, die eine Spurweite von 600 mm hatten, durch
das Gebiet gelegt. Anfangs muBten Pferde die Zugfor-
derung iibernehmen, doch bereits im Jahre 1896 wurde
die erste Dampflokomotive eingesetzt; 1914 kamen
zwei weitere hinzu, und 1939 gehirten dem Betrieb

Bild 1| Streckennetz der Waldeisenbahn Muskau

DEK. 625.61

schon elf Dampflokomotiven, eine Diesellokomotive,
etwa 550 Wagen und ein Gleisnetz von etwa 100 km
Linge an. Die gesamten Anlagen dienten ausschliefilich
dem Giiterverkehr.

Im Jahre 1945 ging der umfangreiche Besitz des Jun-
kers in die Hdnde des Volkes iiber. Die ,Waldeisenbahn
Muskau®, so ist heute der offizielle Name dieses Klein-
bahnbetriebes, wurde zunichst dem Rat der Stadt Mus-
kau, 1946 der Hauptverwaltung Land- und Forstwirt-
schaft und 1949 dem VEB Kraftverkehr Sachsen unter-
stellt. Seit 1951 ist sie Bestandteil der Deutschen Reichs-
bahn und gehdrt der Rbd Cottbus an. Dennoch gelten
auf ihr besondere Tarife, die Bestimmungen der BO
und EVO finden keine Anwendung. Heute umfafBt die
Bahn das in Bild 1 dargestellte Netz, das iiber rund
80 km Gleisldnge verfiigt. Es ist in die Strecken 1 bis 6
eingeteilt, von denen Kkleinere Stichbahnen abzweigen.
Diese enden gewdhnlich mitten im Walde bei einer
Kiesgrube, einem Moorstich, einer Glashiitte, Papier-
fabrik oder auch bei einem Holzeinschlag. Die Eisen-
bahn ist hier unentbehrlich, da diese Gebiete oft nur
durch Waldwege zu erreichen sind, die nicht von Kraft-
fahrzeugen benutzt werden konnen. Die Strecke 6 bil-
det jetzt ein eigenes Netz. Sie war urspriinglich an das
Hauptnetz angeschlossen. Ihre Verbindung zu diesem
verlief durch die Stadt Weillwasser.,

Anschlull an die Regelspur in Muskau besteht an der
Umschlagstelle in Muskau und an der Verladestelle in
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Bild 2 Ot-Wagen an der Kiesladestelle der Strecke 4

der Nihe von Weillwasser. In Muskau ist eine breite
LadestraBe vorhanden, auf der mittels Forderbdndern
von den Wagen der Waldeisenbahn in Lastkraftwagen
oder in Regelspurwagen und umgekehrt verladen wird.
Liings des Giiterschuppens der Waldeisenbahn zieht
sich eine iiberdachte Ladebiihne hin, iiber die witte-
rungsempfindliche Giiter aus Giiterwagen der Schmal-
spurbahn in solche der Regelspur verladen werden
kénnen. In diesem Gelinde befinden sich auch die Be-
triebsleitung und simtliche Werkstitten der Waldeisen-
bahn. Alle Reparaturen und Uberholungen werden
hier ausgefiihrt, Lokomotiven und Wagen miissen nicht
in ein RAW iiberfilhrt werden. Mit sauberen Dusch-
und Waschriumen sowie einer zweckmiilig eingerich-
teten Bet;iebskilche schuf unser Staat Erleichterungen
fiir die hier arbeitenden Menschen.

Etwas nidher wollen wir uns die Strecke 4 ansehen. Sie
zweigt in Muskau von der Strecke 3 ab und hat eine
Betriebslinge von 10,3 km. Zahlreiche Kreuzungs-
stellen lassen auf einen regen Eisenbahnverkehr schlie-
Ben. Die Strecke ist so stark belastet, daB man fiir einen
Teil von ihr den Bau eines zweiten Gleises in Erwé-
gung gezogen hatte.

Betrachten wir nun die wichtigsten Teile dieser Strecke.
An der Verladestelle in Muskau werden von tiberdach-
ten Hochgleisen Kohle und andere Schiit{giiter in Last-
kraftwagen gekippt. Die Goraweiche stellt den Abzweig
der Strecke 5 nach Koébeln dar. In der Kiesgrube beein-
drucken besonders die kontrastreichen Farben. Vor
einer grellgelben Kieswand stehen die kohlschwarz
gestrichenen Kippwagen (Bild 2). Dariiber ist im Hin-
tergrund der schwarzgriine Kiefernwald zu sehen. Im
Walde einer Modellbahnanlage wiirde eine solche Kies-
grube sicher ihre Wirkung nicht verfehlen.

Besondere Bedeutung kommt dem Braunkohlenwerk
JFrieden“ zu. In ihm werden etwa 1000 t Rohbraun-
kohle je Tag gefordert, zu deren Abtransport dem Werk
tiglich rund 200 Wagen zugefiihrt werden miissen.
Bild 3 zeigt die an der Wageniibergabestelle bereit-
gestellten Leerwagen., Hier werden sie von werkseige-
nen Lokomotiven iibernommen und an die Abbaustelle
gefahren. Bei der Ausfahrt aus der Grube ist eine Stei-
gung von 44 % zu iiberwinden. Bis zum Scheitelpunkt
miissen die Ziige nachgeschoben werden. B

An der Wageniibergabestelle holen dann Lokomotiven
der Waldeisenbahn die beladenen Kohlenwagen wieder
ab. Die Ziige, die oft aus 120 Achsen (30 Wagen) be-
stehen, fahren zur Verladestelle bei WeiBwasser (Bild 4).
Hier wird die Kohle in ein Brecherwerk gekippt, mit-
tels Siebe entsprechend den verschiedenen StiickgroBen
in einzelne Hochbunker verteilt und sortimentgerecht
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Bild 3 Zur Beladung bereitgestelite Kastenwagen in der
Wageniibergabestelle des Braunkohlenwerkes ,Frieden*

teils in Regelspurwagen, teils aber auch in Wagen der
Waldeisenbahn geschiittet, mit denen sie dann zu den
weiteren Anschluflistellen der Bahn befordert werden
kann.

In Zukunft wird die Kohle vom Braunkohlenwerk iiber
die z. Z. im Bau befindliche Bandférderanlage nach
Halbendorf transportiert. Den Werkverkehr tibernimmt
eine elektrische Grubenbahn mit einer Spurweite von
900 mm. Der AnschluB der Waldeisenbahn wird dann
tiberfliissig. Um jedoch deren Kapazitit weiterhin aus-
zulasten, werden neue Betriebe an das Netz angeschlos-
sen, z. B. die Barenhiitte in WeiBwasser und das Roéh-
renziehwerk ,Einheit*, Bis zum Juli 1961 wird auBer-
dem der AnschluB zur Verladestelle Halbendorf ge-
schaffen, um hier die Kohle, die zur Deckung des Be-
darfs der Anschliefler notwendig ist, in die Wagen der
Waldeisenbahn verladen zu kénnen.

An Fahrzeugen verfiigt die Bahn augenblicklich {iber
zehn Lokomotiven und 461 Wagen.

Die Lokomotiven werden nur mit einem Mann besetzt,
der Lokomotivfiihrer und Heizer zugleich ist. Am hiu-
figsten ist die in Bild 5 gezeigte Lokomotive der Gat-
tung K 44,3 vertreten (Nr. 993311 und 9933 13 bis 18).
Sie hat folgende technische Daten:

Bild 4 Die Verladestelle bei WeiBwasser
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Bilgl 3 Eine Lokomotive der Gattung K 44,3 im Betriebs-
gelinde Muskau. Der Aufsatz auf der Esse dient zur Vermei-
dung des Funkenfluges

Baujahr 1914 bis 1917
Firmen KrauB, Borsig, Henschel
Bezeichnung Pn 2

Leistung 50 PS
Zugkraft 2075 Kp
Kesseldruck 15 kg/em?
Hdchstgeschwindigkeit 15 km/h
Achszahl 4

Achslast ' 3 Mp
Dienstmasse 12 t
Leermasse 10,2 t
Wasservorrat 1,1 1
Kohlevorrat 0,7 t

Lénge iiber Puffer 5800 mm
Laufkreisdurchmesser 560 mm
fester Achsstand 2260 mm
groBter Achsstand 2330 mm
Zylinderdurchmesser 240 mm
Kolbenhub 240 mm

Diese Lokomotiven haben Flachschieber, Auffallend
groll ist der Schornstein, dessen Dimensionen durch
einen besonderen Funkenfinger bestimmt werden.
Der Wagenpark setzt sich aus GG-, S8S-, H-, Ot-, 0O-
und OOkk-Wagen zusammen. Teilweise ist der Rahmen
aus Profllstahl, teilweise aus Vierkant-Hélzern gefer-
tigt. Die Ot-Wagen sind einfache Kipploren mit einem
Fassungsvermogen von einem bzw. zwei m?,

Bild 6 OOkk-Wagen an der Férderstelle im Braunkohlenwerk
»Frieden”
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Bei den OOkk-Wagen besagt das Nebengattungszeichen
kk, daB der Laderaum aus abnehmbaren Kisten be-
steht (Bild 6). Einen Uberblick iiber den derzeitigen
Wagenbestand soll folgende Tabelle geben:

Bezeichnung Gai- Zahl Liip Breite
tung (mm) (mm)
Mannschaftswagen | aG 3 6700 1400
gedeckte Wagen ‘ GG - 8 6700 1400
Stoffwagen Ss 16 6700 1520
Kippwagen | Ot 42 2000 1600
[ ot 23 3100 1800
Langholzwagen | H 50 2000 1200
Plattform |
[u, Kasten (e]e] 78 6700 1660
Brigadewagen .
Kasten,

Holzbauart | QOO 26 G700 1400

alt

Holzbauart | OOkk 87 6700 1550
Kohlewagen |

neu, Stahl- |

bauart ‘OORI{ 128 6700 1550

Alle Fahrzeuge haben Mittelpufferkupplung, die bei
vierachsigen Wagen an den Drehgestellen befestigt sind.
Diese miissen demzufolge an den #duflersten Enden des
Wagenkastens angebracht sein. Die Kupplungen sind
noch einfacher als die unserer Modellfahrzeuge. Sie
bestehen aus losen Osen, die iiber Bolzen geworfen
werden, die an der Zug- und Stofvorrichtung des
Wagens befestigt sind.

An vielen Wagen bemerken wir an der Stirnseite einen
weillen Kreis mit liegendem Kreuz im Innern (Bild 3).
Diese Wagen besitzen so breite Spurkrinze, daf sie auf
Strecken mit 630-mm-Spurweite {iibergehen konnen.
Solche Gleise befinden sich in der Keulerhiitte die wohl
auf dem einstigen Grund und Boden des Junkers lagen,
nicht aber zu seinem Besitz gehorten. Demzufolge mulite
deren Werkbahn, die in der Nihe Muskaus die Wald-
eisenbahn kreuzt, auf Betreiben des Junkers in einer
anderen Spurweite gebaut werden, als sie die Wald-
eisenbahn hat. Heute ist sie an das Netz der 600-mm-
Spur angeschlossen, und ein Teil der Waldeisenbahn-
wagen kann dank des geringen Unterschiedes beider
Spurweiten in die Anlagen der Werkbahn iibergehen.

Auch in Zukunft behilt die Waldeisenbahn ihre wirt-
schaftliche Bedeutung fiir den Kreis Weillwasser bei.
Ihr Vorteil gegeniiber dem Straflenverkehr und anderen
Eisenbahnen ist, dafl Umbauten und Erweiterungen des
Netzes ohne grolien Kostenaufwand moglich sind. Die
Wirtschaftlichkeit ist durch den Transport verhiltnis-
miBig grofer Lasten bei geringem Personalbedarf
gegeben.

Fotos: Verfasser

»Vor zehn Jahren noch erzeugte das sozialistische Lager
erst - ein Viertel der Industrieproduktion der Welt.
Heute ist es bereits mehr als ein Drittel. Welche
Lebenskraft des Sozialismus spricht allein aus dieser
Tatsache!

Unaufhaltsam wichst die Stédrke des sozialistischen
Weltsystems und damit in engem Zusammenhang auch

- der EinfluBl jener Krifte, die fiir den gesellschaftlichen

Fortschritt, fiir Frieden, fiir nationale Unabhingigkeit,
flir Demokratie und fiir den Sozialismus kidmpfen. Das
ist in der ganzen Welt so — und das kennzeichnet auch
die Lage in Deutschland.”

Aus der Rede des Vorsitzenden der Staatlichen Plan-

kommission der DDR, Bruno Leuschner, auf der 12. Ta-
Eung des ZK der SED.
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DIETER HUSKEN, Potsdam

Die Deutsche Reichsbahn im internationalen Reisezugverkehr

Die internationalen Reisezugverbindungen der Deut-
schen Reichsbahn wurden seit 1950 von Jahr zu Jahr
erweitert. Die Organisation des internationalen Reise-
verkehrs obliegt der ,Europdischen Reisezugfahrplan-
und Wagenbeistellungskonferenz®. Dieses internationale
Gremium tritt jihrlich einmal jeweils in einem Land
der Mitgliedsverwaltung zur Beratung zusammen. Seit
dem Jahre 1923 tagt sie regelmiillig. An dieser Konfe-
renz nehmen auch Schiffs-, Speisewagen- sowie Schlaf-
wagen-Gesellschaften teil, soweit sie an der Durchfiih-
rung des internationalen Reisezugverkehrs beteiligt
sind.

Die Deutsche Reichsbahn arbeitet seit 1949 in dieser
Organisation aktiv mit und ist seit dem Jahre 1951 wie-
der selbstiindiges Mitglied.

Ihr Ansehen konnte durch die systematische Entwick-
lung der internationalen Verkehrsbeziehungen sténdig
gefestigt werden.

Die Europiiische Reisezugfahrplankonferenz legt in den
Gruppenverhandlungen die Fahrzeiten und die Zugbil-
dung fiir die ExpreBziige und die Ziige im Nachbar-
verkehr nach Auswertung der Reiseverkehrsstrome
fest. In den groBen Verbindungen verkehren Expre(-
ziige mit mehr oder weniger klangvollen Namen, wie
z. B. ,Balt-Orient-Expref3“, ,Skandinavien-Italien-Ex-
prel¥, ,Arlberg-Orient-Expref* u. a. m.

Fiir jeden ExpreBzug gibt es eine Geschiftsfiihrende
Verwaltung, die fiir die Ausarbeitung eines guten Fahr-
planes unter Beriicksichtigung der Verkehrsaufgaben
verantwortlich ist. Auch der Deutschen Reichsbahn
wurde die Geschiftsfiihrung fiir mehrere ExpreBziige
ubertragen.

Bereits in Vorverhandlungen werden Anderungen von
Zugverbindungen mit den beteiligten Eisenbahnverwal-
tungen gepriift, ehe sie im Rahmen der Europiischen
Reisezugfahrplankonferenz behandelt werden.

Es ist ja auch wverstindlich, dafl die umfangreichen
Arbeiten nicht nur wihrend einer sechstiigigen Konfe-
renzdauer bewiiltigt werden konnten.,

Die Nachbarverbindungen -— Zugverbindungen nur
zwischen zwei Eisenbahnverwaltungen — sollen bereits
in Einzelabsprachen vorher behandelt sein.

Die Konferenzsprachen sind deutsch und franzosisch.
Die wiihrend der Konferenz behandelten Zugverbin-
dungen werden protokollarisch verabschiedet. Das Ge-
samtergebnis wird dann in einer umfangreichen Nieder-
schrift verdffentlicht. Diese Ergebnisse dienen bereits
der Vorbereitung des Kursbuchdruckes fiir die Zugver-
bindungen im internationalen Teil.

Die Vollversammlung der Europiischen Reisezugfahr-
plankonferenz befallt sich mit Fragen des Reisever-
kehrs allgemeiner Art. Sie legt unter anderem die Giil-
tigkeitsdauer des Jahresfahrplanes fest. Der Ubergang
vom Sommer- zum Winterfahrplan erfolgt im allgemei-
nen am vierten Sonntag im Mai und endet am letzten
Sonnabend im September jeden Jahres.

Um einwandfrei das erforderliche Platzangebot in den
internationalen Reiseziigen ermitteln zu konnen, wer-
den jdahrlich zwei Erhebungen durchgefiihrt, und zwar
eine wihrend der verkehrsschwachen, die andere in
einer verkehrsstarken Zeit. Diese Erhebungen geben
auch iber das ,Woher* und ,Wohin“ der Reisenden
Aufschlufl. Die Reisenden werden nach dem Herkunfts-
land und dem Zielland, wohin sie reisen, erfaBt, um
somit die zweckmaiBigsten Zugverbindungen auszu-
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arbeiten, Die auf diese Weise ermittelten Reisever-
kehrsstrome werden ausgewertet, schematisch dar-
gestellt und zwischen den beteiligten Verwaltungen
ausgetauscht,

Die letzte Vollversammlung befalite sich in Leningrad
auch mit der Frage einer Uberpriifung der Zuschlige
fiir Liegeplétze im internationalen Verkehr. Hierbei war
interessant festzustellen, daBl die Zuschlige der Liege-
wagen stellenden Verwaltungen sehr stark voneinander
abweichen. Der Reisende hat moglicherweise einen
unterschiedlichen Betrag zu zahlen, wenn in einem Zuge
Liegewagen verschiedener Verwaltungen verkehren.

Die Vollversammlung stellte richtig fest, es gehe nicht
an, dal} die Wagenbeistellung eines Liegewagens der
~Angebotsfrage" untergeordnet werden darf, noch weni-
ger darf den Reisenden zugemutet werden, im gleichen
Zuge und bei gleicher Ausriistung der Liegewagen ver-
schiedene Preise zu zahlen.

Als Ubergangslésung wurde ein KompromifGvorschlag
angenommen, der vorsieht, dafBl sich bis zur generellen
Kldrung dieser Frage die an einem Zuglauf beteiligten
Eisenbahnverwaltungen iiber die Héhe des Zuschlages
einigen miissen. Die Gebiihren der Deutschen Reichs-
bahn, der Osterreichischen Bundesbahn und der Deut-
schen Bundesbahn liegen gegenwiirtig am niedrigsten.
In den Exprefiziigen des internationalen Verkehrs lau-
fen {iberwiegend sogenannte Kurswagen. Das sind
Wagen, die zwei Orte unmittelbar miteinander verbin-
den und auf entsprechenden Umstellbahnhifen den Zug
wechseln. Zum Beispiel verkehren im ,Balt-Orient-
Expre“ — Verbindung Berlin—Sofia — Kurswagen Ber-
lin—Bukarest. Diese Wagen werden in Budapest auf
einen Zug Budapest—Bukarest umgestellt. Es gibt eine
grofe Zahl von Exprefziigen, die iiberwiegend aus
Kurswagengruppen zusammengesetzt sind. Diese Ziige
sind verspitungsanfillig, weil jeweils auf den Umstell-
punkten auf das Eintreffen der einzelnen Kurswagen
gewartet werden mull, wenn man nicht auf einen An-
schlufl im Verspiitungsfall verzichten will,

Aus diesem Grund wurde einer Ganzzugbildung fiir
Ziige in Hauptrelationen der Vorrang gegeben. Zur wei-
teren Erhéhung der Reisegeschwindigkeit internatio-
naler Ziige mubBten die aufwendigen Zeiten fiir das
Rangieren von Kurswagen wegfallen. Die Ganzziige
halten nur auf den wichtigsten Bahnhéfen in dem Um-
fange, wie dies verkehrlich und fiir das Umspannen
der Lokomotiven erforderlich ist.

Der Aufbau von Schnelltriebwagenverbindungen zwi-
schen den Hauptstidten und grofien Stidten hat seit
1950 begonnen. Die Deutsche Reichsbahn kann fiir sich
in Anspruch nehmen, als erste Verwaltung am 21. De-
zember 1950 den Triebwagenverkehr im grenziiber-
schreitenden Verkehr zwischen Berlin und Prag be-
gonnen zu haben, Erst spiter wurde das Netz solcher
Triebwagenverbindungen auch in Westeuropa aufgebaut.

Durch die Umstellung der Traktionsarten auf elektri-
schen und Dieselbetrieb wurden wesentliche Voraus-
setzungen fiir die Beschleunigung der Reiseziige erreicht.

Um das duBere Zugbild der internationalen Reiseziige
zu verbessern, einigte man sich dahingehend, daf vor-
erst im Nachbarverkehr DDR—VR Polen und DDR-—
CSSR die gesamte Zuggarnitur von der einen oder
anderen Verwaltung gestellt wird. Es sind bereits von
den Verwaltungen der sozialistischen Linder Unter-
suchungen eingeleitet worden, daB eine solche Rege-
lung auch fiir die ExpreBziige verwirklicht wird, Gegen-
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wirtig sind beispielsweise im ,Pannonia-Expre“ — Ber-
lin—Prag—Budapest—Bukarest mit Fliigel Budapest—
Belgrad—Sofia — fiinf Verwaltungen an der Wagen-
gestellung eines Zuges beteiligt. Die Bauformen der
eingesetzten Wagen weichen aber noch sehr vonein-
ander ab, obwohl schon in den nichsten Jahren durch
eine Standardisierung der Grundabmessungen der Neu-
baufahrzeuge bessere Bedingungen bestehen werden.

Direkte Verbindungen der DR

a) Verbindung Moskau—Berlin—Paris bzw. Hoek wvan
Holland '

Diese Verbindung ist seit 1960 zum ersten Mal nach
dem Kriege wiederaufgenommen worden. Die Geschiifts-
fithrung liegt bei der Deutschen Reichsbahn. Es ver-
kehren durchgehende Wagen der sowijetischen Eisen-
bahnen — Schlafwagen 1. Klasse (WLA). Diese Ver-
bindung hat sich sehr gut entwickelt. Um einen gri-
(eren Kundenkreis dafiir zu gewinnen, werden die
sowjetischen Eisenbahnen ab Sommerfahrplan 1961
Schlafwagen, die iiber Einbett-, Zweibett- und Dreibeti-
abteile verfiigen, einsetzen (WLAB)., Der bisher eben-
falls mit dieser Verbindung bediente Verkehr DDR—
Volkspolen wird auf eigene Verbindungen orientiert.
Damit besteht eine groBere Mdoglichkeit, Touristen-
gruppen flr die Sowjetunion im vorgenannten Zug zu
beférdern.

b) Verbindung Warschau—Berlin—Paris bzw. Hoek van
Holland

Nach dem Kriege hatte sich eine Verbindung Warschau—
Prag—Straliburg—Paris entwickelt, die als erste Ersatz-
verbindung flir den fritheren ,Nord-Exprel* bestand.
Der Reisestrom wird wieder iiber den kiirzesten Weg
iiber Berlin geleitet. Ab Sommerfahrplan 1961 wird eine
Verldngerung des Zugpaares Warschau—Berlin iiber
Frankfurt (Main) nach Paris erfolgen. Damit wird ein
kurzer Verkehrsweg iiber die Strecken der Deutschen
Reichsbahn geschaffen. Gleichzeitig wird ab Berlin mit
diesem Zug eine Kurswagenverbindung Berlin—Rom
eingerichtet.

AulBerdem werden in dem Zugpaar Warschau—Berlin
Kurswagengruppen Warschau—Berlin—Paris iiber Aachen
und Warschau—Berlin—Hoek van Holland eingesetzt.
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¢) Die Triebwagenverbindung ,Berolina“ wird in den
Sommermonaten bis und ab Brest und in den Winter-
monaten bis und ab Warschau glinstige Reisezeiten an-
bieten. Bei Triebwagenziigen wird auf die Bezeichnung
+ExpreB“ verzichtet,

d) Fiir den Touristenverkehr mit der UdSSR ist ein
weiteres Zugpaar vereinbart worden, das ab Warschau
AnschluBmaglichkeiten nach Leningrad iber Grodno
vermittelt.

Ebenso ist fiir die Verbindung Berlin—Warschau ein
weiteres Zugpaar fiir den Sommerfahrplanabschnitt
vorgesehen.

e) In der Verbindung Berlin—Katowice werden die
polnischen Eisenbahnen die entsprechenden Wagenziige
einsetzen. Die gleiche Regelung ist flir die Verbindung
Leipzig—Gorlitz—Warschau vorgesehen,

f) “Pannonia-Expref*

Die Verbindung Berlin—Prag—Budapest—Bukarest und
Budapest—Belgrad—Sofia berithrt das Pannonische
Becken (Ungarisches Becken), Diese Bezeichnung stammt
von der Benennung der ehemals romischen Provinz.

Die Deutsche Reichsbahn erhielt auch fiir dieses Zug-
paar die Geschiftsfiihrung iibertragen. Um eine bes-
sere Beforderungsmoglichkeit auf weitere Entfernung
zu bekommen, wurde unter Auswertung der Reise-
stromanalysen festgelegt, daB wihrend der Hauptreise-
zeit zwischen Prag und Budapest ein Entlastungszug-
paar gefahren wird. In beiden Richtungen wurde dieser
Exprell um eine Stunde beschleunigt.

g) ,Balt—Orient-Expref“

Der Name dieses Exprefzuges trifft heute fiir seinen
eigentlichen Ausgangspunkt nicht mehr voll zu. Die
Verbindung begann urspriinglich in Stockholm mit
Uberquerung des Baltischen Meeres, der Ostsee. Dieser
Verkehrsstrom hat sich in den letzten Jahren sehr stark
nach Osterreich und Siiddeutschland verschoben.
Der weitere Laufweg ist etwa der gleiche wie beim
Pannonia-Expref3* in einer um etwa zwolf Stunden
verinderten Zeitlage.

Fortsetzung Seite 142

Der Schnelltriecbwagen ,Be-
rolina® bei Abfahrt wvom
Berliner Ostbahnhof

Foto: Zentralbild
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Neben dem Vater, der diese TT-Anlage baute, beschéftigen
sich auch seine beiden Téchter — 8 und 12 Jahre — begeistert

mit der Eisenbahn.

Unser Leser, Herr Helmut Schiitz aus Markranstadt bei Leipzig,
befaBt sich seit zwei Jahren mit TT-Bahnen. Seine gut gelun-
gene Anlage ist sehr plotzsparend — ein entscheidender Faktor

beim Bau von Modellbahnanlagen; sie ist 1< 1,38 m groB.
Hier zeigt sich wieder einmal, daB bei der NenngroBe TT auch
auf kleinstem Raum viel gebaut werden kann.

Beim Betrieb und beim weiteren Ausbau winschen wir Herrn

Schiitz und seinen Tachtern viel Freude, Fotos: Schiitz
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Mehrere Ausschnitte aus der etwa 10 m? groBen HO-Anloge
unseres Lesers Giinter Franke ous Haldensleben zeigen
diese Aufnahmen. Seit ungefdhr einem Jahr baut Herr
Franke an seiner Anlaoge, die — nach seinen Angoben —
noch langst nicht fertig ist. Immerhin kann man ouf den
Bildern doch ein ziemlich wirklichkeitsnahes ,Eisenbahn-
milieu" erkennen.

Die Anlage ist als eine Gebirgslandschaft mit einem Tal-
kessel in der Mitte aufgebaut. Im Talkessel vorn liegt der
Bahnhof Rosenthal; gegeniiber der Haltepunkt Rosenthal-
West.

Auf einer eingleisigen Hauptstrecke gelangt der Zug iiber
Hp Bergheim-West (mit AnschluB zum Ségewerk) zum Bahn-
hof Bergheim. Von hier fahrt er iiber eine ebenfalls ein-
gleisige Hauptstrecke wieder zum Bahnhof Rosenthal. Vom
Bahnhof Bergheim fiihrt eine eingleisige Nebenbahn zum
Bergbahnhof.

Bild 1 Hochbetrieb  herrscht  im
Bahnhof Rosenthal

Bild 2 Einfoht zum Haltepunkt
Bergheim-West

Bild 3 Diese Dlesellokomotive
Modell Umbau® war ursprilnglich
eine E 46

Bild 4 Eine Serpentine flihrt zdm
Berghotel
Fotos: Franke
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