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Aufruf zum XXIl. Internationalen Modellbahnwettbewerb 1975

Der XXII. Internationale Modellbahnwettbewerb und die
Ausstellung der Wettbewerbsmodelle finden in diesem

' Jahre erstmalig inder VR Polen, und zwar inder Zeit vom
6. bis zum 21. September in Wroctaw, statt. Um die
traditionelle freundschaftliche Zusammenarbeit der
Modelleisenbahner weiter zu vertiefen, rufen wir hiermit
alle Modellbauer aus allen europaischen Landern zur
Teilnahme an diesem XXII. Internationalen Modellbahn-
wettbewerb auf,

I. Teilnahmeberechtigung

Teilnahmeberechtigt sind alle Modelleisenbahner als
Einzelpersonen sowie alle Modellbahnklubs, -zirkel und
-arbeitsgemeinschaften als Kollektive aus allen Landern
Europas.

Die Angehorigen der internationalen Jury sind von der
Teilnahme ausgeschlossen.

I1. Wettbewerbsgruppen sk

Es werden funf Gruppen von Wettbewerbsmodellen
gebildet, und zwar:

A) Triebfahrzeuge

A1 Eigenbau (Es durfen nur Motoren, Radsatze, Strom-
abnehmer, Zahnrader, Puffer, Kupplungen handelstubli-
cher Art verwendet werden)

A 2 Umbauten (Verwendung handelsublicher Teile unter
der Bedingung, dafl daraus ein anderer Lok-Typ entsteht)
A3 Frisuren (ModellmafBige Verbesserung eines Indu-
striemodells unter Beibehaltung des Lok-Typs).

B) Sonstige schienengebundene Fahrzeuge

B1 Eigenbau (Es durfen nur Radsatze, Kypplungen und
Puffer handelsublicher Art verwendet werden)

B 2 Umbauten (Verwendung handelsublicher Teile unter
der Bedingung, daB daraus ein anderer Wagentyp
entsteht)

B3 Frisuren (ModellmaBige Verbesserung eines Indu-
striemodells unter Beibehaltung des Wagentyps)

C) Eisenbahn-Hochbauten und
Kunstbauten und bauliche Anlagen

D) Funktionsfahige
modelle

E) Vitrinenmodelle

eisenbahntypische

eisenbahntechnische Betriebs-

IIL. Bewertung

a) Die Modelle werden in den oben genannten Gruppen
in folgenden NenngrofBen bewertet: Z, N, TT, HO, 0, I.
Auflerdem erfolgt eine Unterteilung in folgende 2
Altersklassen:

1. Teilnehmer bis zu 16 Jahren, 2. Teilnehmer uber 16
Jahre.

b) Die Bewertung aller Wettbewerbsarbeiten wird durch
eine internationale Jury nach den international verein-
barten Bewertungstabellen vorgenommen (Diese stim-
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men mit denen des DMV tberein). Die Jury setzt sich aus
je zwei Delegierten aus der CSSR, der DDR, der VRP und
der UVR zusammen. Den ‘Vorsitzenden stellt der veran-
staltende Verband der VR Polen.

Die Entscheidungen der Jury sind endgultig. Der Rechts-
weg bleibt ausgeschlossen.

IV.Einsendung der Modelle

Samtliche Wettbewerbsarbeiten mussen bis spatestens
zum 15. August 1975 an folgende Anschrift eingesandt
werden: Klub Modelarzy Kolejowych L.O.K., ul. Swid-
nicka 28, 50-068 Wroclaw, Polska. (Diese Regelung gilt
nicht fiar samtliche Teilnehmer aus der DDR, unabhan-
gig von ihrer Mitgliedschaft im DMV oder nicht.)
Jedes Modell ist genau mit Namen, Vornamen, Anschrift,
Alter, Beruf, Angaben uber das Modell, Nenngrofe und
Gruppe, in der es bewertet werden soll, zu versehen, bzw.
sind diese Angaben der Sendung beizufiigen. Die Modelle
mussen gut verpackt sein. Die Grofe eines gewohnlichen
Postpakets bzw. einer Exprefgutsendung soll dabei nicht’
liberschritten werden. Das. Porto fir die Einsendung
tragt der Absender, das. Rickporto wird durch den
Veranstalter ubernommen.

Alle Modelle sind gegen Schaden oder Verlust auf dem
Gebiet der VR Polen versichert. Diese Versicherung tritt
vom Zeitpunkt der Ubernahme bis zur Ruckgabe in
Kraft.

V.Auszeichnungen

Die Preisverteilung und Auszeichnung erfolgt am
4.9.1975 in Wroclaw vor der Eroffnung der Ausstellung.
Als Preise werden fur die 1. bis 3. Platze Urkunden und
Sachpreise vergeben. Alle ubrigen Teilnehmer erhalten
eine Teilnehmerurkunde mit dem Vermerk der erzielten
Punktbewertung.

Zentrale Kommission fiir Modellbau L.0.K., VR Polen.

Richtlinien far Teilnehmer aus der DDR

Da nach dem Punkt 2.2 der ,Richtlinien zur Ausschrei-
bung und Bewertung von Modellbahnwettbewerben* des
DMV das Prasidium verpflichtet ist, vor internationalen
Wettbewerben bezirkliche Vorausscheide durchzufiih-
ren, sind alle Teilnehmer aus der DDR, unabhangig
davon, ob sie dem DMV angehoren oder nicht, verpflich-
tet, ihr Wettbewerbsmodell zunachst am Wettbewerb des
zustandigen Bezirksvorstandes des DMV teilnehmen zu
lassen. Diese Vorausscheide in den Bezirken sind bis zum
31.7.1975 abzuschlieBen. Die Anschriften der einzelnen
Bezirksvorstande sowie die genauen Termine fur den
Einsendeschlufl an dieselben werden im Heft 3/75 durch
das Generalsekretariat bekanntgegeben. Alle ausgewahl-
ten Modelle, die dann zum Internationalen Modellbahn-
wettbewerb 1975 nach Wroclaw gesandt werden, schafft
der DMV auf sicherem Weg direkt dorthin. Teilnehmer
aus der DDR, die den Vorausscheid ihres Bezirks
umgehen, werden in Wroclaw nach Absprache mit dem
Veranstalter von der Teilnahme ausgeschlossen.
Deutscher Modelleisenbahn-Verband der DDR
— Prasidium —
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Dipl.-Ing. FRIEDRICH SPRANGER, Dresden

Die Rostocker Stadtbahn

In den vergangenen Jahren hat die Deutsche Reichsbahn
in vier Stidten der DDR S-Bahnen eingerichtet, und
zwar in Leipzig (Eroffnung am 12. Juli 1969), Halle (Er-
offnung am 27. September 1969), Rostock (Eréffnung
am 12.Juli 1970) und Magdeburg (Eroffnung am 29. Sep-
tember 1974). '

In Dresden wird der Bau einer S-Bahn vorbereitet. Seit
30.September 1973 gibt es aber auch hier auf einigen
Vorortstrecken einen angenahert starren Fahrplan, und
seit dem 29. September 1974 besteht im gesamten Vorort-
bereich ein besonderer S-Bahn-Tarif.

Der VIII. Parteitag der Sozialistischen Einheitspartei
Deutschlands fafite u.v.a. auch den Beschlufi, den
Reiseverkehr attraktiver zu gestalten. Hierbei ist ein
besonderer Wert auf den Berufsverkehr zu legen, um den
Werktatigen kiirzeste Fahrzeiten zur und von der Arbeits-
stelle zu ermoglichen. In Ballungsgebieten miissen des-
halb Nahverkehrsmittel geschaffen werden, die sich
durch geringen Fahrpreis, groBes Platzangebot, dichte
Zugfolge und kurze Reisezeiten auszeichnen und auch
den Individualverkehr mehr auf sich ziehen. Dieser
Aufgabe werden am besten S-Bahnen gerecht. Die
Deutung des Begriffs S-Bahn ist nicht einheitlich. So
spricht man in Leipzig und Halle von einer ,Schnell-
bahn*, in Berlin dagegen heiBit es , Stadtbahn®.

Bild I Fahrkarten der Stadtbahn Rostock

(Rh-B)
Stadtbahn

o tig Ilir eine Fohrt
w e fakrontsit vom

Qe M;ﬂwgze wden l'fi lochen

30

Vorliegender Beitrag ist der S-Bahn Rostock gewidmet,
die ebenfalls als Stadtbahn bezeichnet wird. Dieser
Ausdruck ist hier besonders deshalb berechtigt, weil die
Bahn nur innerhalb der Stadtgrenzen Rostocks verkehrt.
Sie verbindet den Hauptbahnhof mit dem eingemeinde-
ten Ortsteil Warnemunde. Zwischen beiden Endbahn-
héfen liegt allerdings nach uber grofle Abschnitte
landwirtschaftlich genutztes Gelande, das aber immer
mehr fur Wohn-und Industrieneubauten verwendet wird.

1. Zur Vorgeschichte der Rostocker Stadtbahn

‘Ihren Ursprung hat die Stadtbahn Rostock in den 30er

Jahren, als zwischen der Hafenstadt und dem 13 km von
ihr entfernten Warnemitinde ein verdichteter Vorortver-
kehr eingerichtet wurde. Neben einer dichteren Zugfolge
brachte er auch tarifliche Vorteile mit sich. So gab man
verbilligte Tagesruckfahrkarten aus. Auf eine solche
Karte durfte man an einem Tag die gesamte Strecke in
teder Richtung einmal fur insgesamt 50 Pfennige befah-
ren, wahrend nach dem damals gultigen Kilometersatz
von 4 Pfennigen ansonsten etwa eine Mark zu entrichten

© gewesen ware.

Als nach dem 2. Weltkrieg der Fahrpreis flr diedamalige
3.Klasse (heute 2.Klasse) auf 8 Pfikm erhoht wurde,

Bild 2 Veranderung der Strecke durch die beiden Ausbaustufen

Warnemunde
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kostete dann die Tagesriickfahrkarte zwischen Rostock
und Warnemunde 1 Mark. Der Vorteil gegeniiber dem
Normaltarif blieb also erhalten.

In den Nachkriegsjahren benutzten immer mehr
Reisende diese schnelle und preisglnstige Verbindung.
Das ist auf umfangreiche Industrieneubauten bzw.
Erweiterung vorhandener Anlagen zurtickzufihren, wie
der Warnow-Werft in Warnemunde oder des Diesel-
motorenwerkes Rostock und des Fischverarbeitungs-
kombinats in Rostock-Marienehe. Auch der Neubau des
westlich der Strecke gelegenen Ortsteiles Lutten Klein
hatte eine Erhohung des Verkehrsaufkommens zur
Folge. Dieses standig wachsende Verkehrsbeduarfnis
fithrte gegen Ende der 60er Jahre zu dem Entschluf3, den
verdichteten Vorortverkehr so zu vervollkommnen, daf
er in die hohere Stufe einer S-Bahn uberfuhrt werden
kann. Dazu sollte neben dem bereits vorhandenen
Sondertarif ein starrer Fahrplan mit wesentlich dichterer
Zugfolge eingefiihrt werden. Das erforderte aber einen
durchgehend zweigleisigen Ausbau der Strecke, die
auflerdem ndher an Litten Klein herangefihrt werden
mulfite, was eine Neutrassierung zwischen Evershagen
und Warnemiinde Werft notwendig machte.

2. Zur Entstehung der Rostocker Stadtbahn

Fuar den zweigleisigen Ausbau und die Neutrassierung
sah man 2 Ausbaustufen vor. Die 1, Stufe wurde in den
Jahren von 1968 bis 1970 verwirklicht. Sie hatte einen
Wertumfang von 11,8 Mio Mark. Bis zu diesem Zeitpunkt
war lediglich der etwa 4km lange Streckenabschnitt
Rostock Hbf—Rostock-Bramow zweiglersig. Nunmehr
wurde von Rostock-Bramow bis Evershagen das zweite
Gleis verlegt und auf der neuen Trasse bis Lutten Klein
Sad fortgefuhrt (etwa 4,5km). Da in Evershagen keine
Weichenverbindung eingebaut wurde, mufite der Ab-
schnitt Rostock-Bramow—Evershagen im Linienbetrieb
befahren werden. Mit der Eroffnung des S-Bahnbetrie-
bes am 12.Juli 1970 befuhr ein Teil der Zuge wie bisher
die Strecke Rostock Hbf—Warnemiinde, wahrend andere
Zuge auf dem Abschnitt Rostock Hbf—Lutten Klein Sud
eingesetzt wurden. Dazu richtete man zwischen Rostock-
Bramow und Lutten Klein' Sud den vereinfachten
Nebenbahndienst ein, wodurch auf eine betriebliche
Besetzung des Endbahnhofs Lutten Klein Std verzichtet
werden konnte,

Die 2. Ausbaustufe wurde 1972 begonnen. Am 28. Septem-
ber 1974 wurde der Betrieb auf der durchgehend
zweigleisigen Strecke und auf der neuen Trasse zwischen
Litten Klein Sud und Warnemunde Werft aufgenommen.
Hierfar mufiten Investitionen in Hohe von 36 Mio Mark
aufgewendet werden. Vor allem waren rund 3,5km
zweigleisige Strecke neu zu bauen, und zwischen Evers-
hagen und Lutten Klein muBlte das zweite Streckengleis
in Betrieb genommen werden. Der Abschnitt Rostock-
Bramow—Evershagen konnte nun vom Linienbetrieb auf
Richtungsbetrieb umgestellt werden. Auflerdem wurden
ein Stellwerk, zwei Blockstellen, sechs Wartehallen, zwei
200m lange Inselbahnsteige, ein Fufigangertunnel und
eine Fulgangerbrucke errichtet.

Seit dem Fahrplanwechsel im Herbst 1974 verkehren

sowohl S-Bahnzuge als auch Fernzuge uber die neue

Trasse. Das alte Streckengleis von Evershagen uber
Schmarl nach Warnemiinde Werft ist bereits abgebaut.
Dort fuhrt jetzt eine Industriestralle entlang. Anstelle des
eingezogenen Bahnhofs Schmarl wurde der Hp Lichten-
hagen neu in Betrieb genommen, so dal nach wie vor 9
Stationen (einschliellich der Endstationen) von den
S-Bahnziigen bedient werden. Uber die neue Strecken-
fuhrung ist die Entfernung von Rostock Hbf nach
Warnemunde um 200 m auf 13,4 km langer geworden. Sie
wird von den S-Bahnzugen der Richtung Rostock—
Warneminde in 29 Minuten durchfahren, was einer
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Bild 3 Die Steuerabteile der Stadtbahnziige sind vielfach mit Fahrtrich-
tungsanzeiger versehen

Reisegeschwindigkeit von 28 km/h entspricht. Der mitt=
lere Stationsabstand betragt 1,7km.

3. Fahrplan und Zugbildung

Ein Blick in das Kursbuch des Sommers 1957 zeigt, daB
damals an Werktagen etwa 25 Vorortzugpaare zwischen
Rostock und Warnemunde verkehrten. Im Winter 1960/61
waren es bereits 36 und im Sommer 1969 46 Zugpaare.
Eine besonders auffallige Verdichtung der Zugfolge trat
dann 1970 nach Vollendung der 1. Ausbaustufe ein. Zu
den fast 50 Zugpaaren zwischen Rostock Hbf und
Warnemunde kamen noch etwa 25 Zugpaare zwischen
Rostock Hbf und dem neuen Bahnhof Liitten Klein Sud,
so dafl im Tagesdurchschnitt alle 20 Minuten ein
S-Bahnzug den Rostocker Hauptbahnhof verlief,

Bild 4 Die Einfahrsignale zum Bahnhof Rostock-Bramow, die am sudli-
chen Ende des Bahnsteigs Rostock-Marienehe stehen. Wegen des nach
Vollendung der |. Ausbaustufe vorubergehend eingerichteten Linienbetrie-
bes wurde an jedem der beiden Streckengleise je ein Signal aufgestellt,
rechts fir das Streckengleis von Litten Klein Sad, links far das von
Warnemunde, welches heute nur noch bei Einfahrten vom falschen Gleis
benutzt wird.




Bild 5 Ein Stadtbahnzug in Mitteltraktion in Rostock-Marienehe (Juli 1873}

Bild 6 Die S-Bahngleise in War ind

Bild 7 Zwei unterschiedlich zusammengesetzte Stadtbahnziige im Bahn-
hof Warnemunde (Juli 1973)
Fotos: Verfasser

Wahrend des Berufsverkehrs waren es bis zu 5 Zige/h.
Einen starren Fahrplan fiihrte man zunichst noch nicht
ein. Das erlaubte der bis dahin noch unvollkommene
Streckenausbau nicht, Infolge des Gemeinschaftsbetrie-
bes mit Schnell- und Guterziigen ware es besonders auf
den eingleisigen Abschnitten zu erheblichen Behinderun-
gen gekommen. AufBlerdem hétten schon damals alle
Zuge auf jeder Zwischenstation halten missen, wahrend
sie nach dem damaligen Fahrplan zur Beschleunigung
des Betriebsablaufes verschiedene Stationen ohne Halt
durchfuhren.

Eine weitere Verdichtung der Zugfolge trat dann mit der
Vollendung der 2. Ausbaustufe im September 1974 ein.
Von da an verkehren taglich 90 Zugpaare zwischen
Rostock Hbf und Warnemunde, was fast einer Verdoppe-
lung gegentber der 1. Stufe entspricht. Der durchgehend
zweigleisige Ausbau ermoglichte es nunmehr auch, einen
starren Fahrplan anzuwenden. Wahrend des Berufsver-
kehrs betragen die Zugabstande 10 Minuten, wahrend der
ubrigen Tageszeiten 15 Minuten. In den Abend- und
Nachtstunden erweitern sich die Abstande auf 20,30 bzw.
60 Minuten.

Im Gegensatz zu vielen anderen Nahverkehrsstrecken
sind die Zlige der Rostocker Stadtbahn zu jeder Tageszeit
in beiden Richtungen etwa gleich stark besetzt. Lediglich
wahrend der Sommermonate gibt es starke einseitige
Verkehrsstrome, wenn in den Morgenstunden Zehntau-
sende Rostocker an den Ostseestrand und in den
Abendstunden heimwarts fahren. Am Wochenende sind
bei schonem Wetter bis zu 50000 Reisende in jeder
Richtung zu befordern.

Vor dem 28.September 1974 waren Diesellokomotiven
der BR110 und 118 im Einsatz. Sie verkehrten mit einer
oder mit zwei Doppelstockeinheiten DB 13 im Wendezug-
betrieb. Heute werden die Stadtbahnzuge einheitlich aus
einer Lok der BR118 und aus zwei DB13 gebildet.
Verkehrte bisher bei Einsatz von zwei DB 13 die Lokomo-
tive in Mitteltraktion, so befindet sie sich heute grundsatz-
lich an der Zugspitze bzw. am -schlufl. In der Fahrtrich-
tung Rostock—Warnemiinde werden die Zlige gezogen, in
der Gegenrichtung geschoben. Im Winterfahrplan
1974/75 sind insgesamt 9 Wagenzuge (18DB13) im
Umlauf.

Die im Stadtbahnverkehr eingesetzten Wendezugeinhei-
ten bedienen auch die Strecke Rostock Hbf—Rostock
Uberseehafen Nord. Sie verkehren dann durchgehend
zwischen Warnemiinde und Rostock Uberseehafen Nord
mit nur wenigen Minuten Aufenthalt in Rostock Hbf. Auf
dem Abschnitt zum Uberseehafen gilt jedoch noch der
Normaltarif.

5. Perspektive der Rostocker Stadtbahn

Im Gegensatz zu anderen S-Bahnen der DDR (Berlin,
Leipzig, Halle, Magdeburg und Dresden) werden die
Rostocker Stadtbahnzuge nicht elektrisch, sondern mit
Diesellokomotiven betrieben. Eine Elektrifizierung ist
einmal durchaus denkbar, wenn Rostock an das elektri-
sche Fernbahnnetz der DR angeschlossen sein wird,
womit jedoch nach den derzeitigen Vorstellungen nicht
vor 1982 zu rechnen ist.

Die neue Strecke wurde so trassiert, daf} jederzeit ein
3.Streckengleis fir Schnell- und Guterzige verlegt
werden kann. Uber die Stadtbahngleise verkehren z.Z.
noch neben Guterzigen nach Warnemunde auch mehrere
Transitziige, deren Wagen mit dem Eisenbahnfahrschiff
nach Skandinavien weiterbefordert werden. Fur die
Stadtbahn ist in den nachsten Jahren eine noch engere
Verdichtung der Zugfolge geplant, allerdings jedoch
vorerst weiterhin im Gemeinschaftsbetrieb zwischen der
Stadt- und der Fernbahn.

+DER MODELLEISENBAHN ER"2/1975



HANSJURGEN BONICKE, Birkenwerder

Aus der Geschichte der Eisenbahn (9)

Der Eisenbahnbriickenbau im vorigen Jahrhundert

Schon in den fruhesten Zeiten der Geschichte ist der Bau
von Brucken nachweisbar. Die Bruckenbaukunst ent-
wickelte sich im Mittelalter und in der frihkapitalisti-
schen Gesellschaft standig weiter. Sie hatte zu Beginn des
19. Jahrhunderts einen Stand erreicht, der ausreichte, um
die im Zuge der ersten Eisenbahnen erforderlichen
Briicken nach®bekannten Konstruktionsprinzipien zu
erreichen. So bereitete z. B. die Uberbriickung der Elbe
bei Riesa im Verlauf der ersten deutschen Fernstrecke
von Leipzig nach Dresden keine besonderen Schwierig-
keiten.

Als Baustoff kamen far die ersten Eisenbahnbricken
Holz oder Stein zur Verwendung. Die Briicke bei Riesa
bestand aus gemauerten Pfeilern und hdlzernen Bogen.

Bricke oder Damm

Bei der Uberquerung von Fliissen war der Bau einer
Briicke im allgemeinen von vornherein entschieden. Nur
in Ausnahmefallen wich man aus Kostengriinden auf
Sonderlésungen aus. Im Zuge der Strecke von Karlsruhe
nach Landau entstand bei Maximiliansau eine Schiffs-
bricke tber den Rhein. Diese Briicke bestand aus
einzelnen Pontons, auf denen das Gleis verlegt war. Bei
Schiffsdurchfahrten muBten stets einige Pontons heraus-
genommen werden. Die Schiffsbrucke war die erste
Anlage dieser Art in der Welt. Sie kam am 8. Mai 1865 in
Betrieb.

Bei breiteren Wasserhindernissen richteten die Eisen-
bahnverwaltungen Fahrbetrieb ein und suchten im Laufe
der Zeit den gebrochenen Verkehr durch Bricken zu
ersetzen. Als Beispiel kann hierfir die Verbindung von
Stralsund nach Altefahr auf Rigen angefiihrt werden.
Im Zuge der Transsibirischen Eisenbahn, einem Meister-
werk russischer Ingenieurbaukunst, wurde der Baikalsee
bis zur Fertigstellung der Umgehungsstrecke im Sommer
durch Fahren und im Winter durch ein auf dem Eis
verlegtes Gleis uberbruckt.

MuBten Taler uberquert werden, so war die Wahl
zwischen einer Brucke bzw. einem Viadukt oder einem
Erddamm von den ortlichen Verhaltnissen abhangig. In
Deutschland galten im vorigen Jahrhundert 25---30m
Gleishohe uber Tal als Maximum fiar einen Damm. In
Amerika, wo schon immer Profit vor Sicherheit ran-
gierte, verzichtete man in holzreichen Gegenden auf
teuere Erddamme und errichtete sogenannte ,trestle
works". Das sind primitive Geristbauten, die haufig
einstirzten oder abbrannten (Bild 57). Im Jahre 1900 gab
es noch 117000 solcher Holzbauwerke mit einer Gesamt-
lange von 8000 km und einer Hohe bis zu 40 m.

Steinbriicken

Die bekannteste Steinbrucke durfte der von 1846 bis 1851
erbaute Goltzschtalviadukt sein (Bild 58). Dieses 80m
hohe und 580 m lange Bauwerk notigt uns auch heute
noch Respekt ab. 1500 Arbeiter waren unter der Leitung
der Ingenieur Wilke und Dost tatig, um 265000 m?® Elb-
sandstein, 87000 m® Bruchstein und 20 Millionen Ziegel
zu dieser groflartigen Bricke zusammenzufiigen.
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Bild 57 Holzgeruste als Unterbau in Amerika (trestle works)

Bild 538 Goltzschtalbrucke

Rild 59 Fisenbahnbricke uber den Pruth
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Durch die Goltzschtalbriicke sind die anderen nicht
weniger eindrucksvollen Viadukte in Sachsen etwas in
den Hintergrund gedruckt worden. Es sollen daher noch
die Briicken tiber das Elstertal bei Greiz(70 m hoch, 260 m
lang), uber die Lausitzer NeiBe bei Gorlitz (35m hoch,
470m lang) und Gber die Zschopau bei Falkenau (38m
hoch, 291 m lang) erwahnt werden.

Die Mauerung dieser Brucken erfolgte mit Hilfe von
Lehrgerusten, die die Wolbung der einzelnen Bégen bis
zur Erhartung des Mortels stutzten. Besonders mihevoll
war damals der Antransport der groBen Materialmengen
vom Steinbruch bis zur Baustelle. Die heute tblichen
Hilfsmittel, wie Krane und Bauaufziige, waren seinerzeit
ja noch unbekannt.

Eine bemerkenswerte Steinbriicke befindet sich in der
Westukraine im Verlauf einer Eisenbahnstrecke iber den
Pruth (Bild 59). Die Briicke hat die fur Steinwolbungen
beachtliche Spannweite von 65 m.

Holzbriicken

Holzbriicken waren wegen der hohen Brandgefahr und
der aufwendigen Unterhaltung nicht sonderlich beliebt.
Wenn nur irgendwie aus 6konomischen oder technischen
Grinden moglich, suchte man stets den Bau solcher
Briicken zu vermeiden bzw. vorhandene zu ersetzen. Nur
in Amerika, wie erwéhnt, wurde dieser Grundsatz wenig
beherzigt. Bild 60 zeigt eine 76 m hohe Holzbriicke der
Erie-Eisenbahn. Diese Bricke brannte im Jahre 1875 ab.

Eiserne Bricken

Die erste eiserne Bricke entstand 1779 in England. Sie
war aus GubBeisen gefertigt. Dieses Material eignete sich
infolge seiner Sprodigkeit fur den Brickenbau nicht. Es
kam deshalb auch nur zu einigen Nachbauten. Fir
Eisenbahnbriicken kam GuBeisen ohnehin nicht in
Frage. Ebensowenig eigneten sich Hangebrucken, die
Anfang des 19.Jahrhunderts in zunehmendem MaBe fur
den StraBenverkehr errichtet wurden, infolge starker
Schwankungen fur den Eisenbahnbetrieb. Robert Ste-
phenson ging deshalb beim Bau der Britannia-Eisen-
bahnbriicke uber die Menai-Meerenge in Westengland
vollig neue Wege.

Die Bricke miteiner Spannweite von 143 m der Hauptoff-
nungen wurde aus Schmiedeeisen hergestellt. Sie hat die
Form eines hohlen Balkens. Im Jahre 1848 wurde sie
fertig und ist damit die alteste eiserne Eisenbahnbricke
der Welt (Bild 61).

Beim Entwurf ging Stephenson davon aus, da} beieinem
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Bild 60 Holzbricke der Erie-Eisenbahn
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Bild 61 Alteste Eisenbahnbricke der Welt aus Sch
Brucke, 1848)

Bild 62 . Lebendes Modell" der Forthbricke

an beiden Enden aufliegenden Balken die unteren
Schichten auf Zug und die oberen auf Druck beansprucht
werden, wiahrend der Kern des Balkens fur die Tragfa-
higkeit eine untergeordnete Rolle spielt. Entfernt man
den Kern, so verringert sich das Gewicht des Balkens,
ohne daf die Tragfahigkeit merklich nachlaft.

Die vom ihm konstruierte Briicke erhielt deshalb die
Form eines hohlen Balkens. Bei spater gebauten Bricken
loste man die massiven Wande aus Gewichtsersparnis
durch Gitterwande ab und benutzte die zwischenzeitlich
fortgeschrittenen mathematischen Methoden der techni-
schen Mechanik fur die Berechnung der einzelnen
Gitterstabe.

Der volle Erfolg, den die erste schmiedeeiserne Brucke
erbrachte, flithrte schnell zur allgemeinen Verbreitung
dieser Brickenbauweise. Binnen kurzer Zeit entstanden
zahlreiche eiserne Briicken, deren Ausmafie stindig
grofler und kithner wurden.
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Bild 63 Forthbriicke im Bau

Bild 64 Talbrucke bei Miingsten aberdie
Wupper

Bild 65 Trisanabrucke der Arlbergbhahn

Bild 66 Bei der Probebelastung zusam-
mengebrochene Bricke

Reprobeschaffung: Verfasser
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Die berithmteste Brucke des vorigen Jahrhunderts durfte
die iber den Firth of Forth ndrdlich von Edinburgh sein.
Dieses Bauwerk hat eine Spannweite der Hauptoffnun-
genvon 521 m! Die Fahrbahnderinsgesamt 2,5 km langen
Bricke liegt 51 m uber dem Wasserspiegel. Sie entstand
von 1883 bis 1890 nach einem Entwurf der Ingenieure
Fowler und Baker. Wenige Jahre vorher war allerdings
die Taybrucke, die den etwa 100km weiter nordlich
gelegenen Firth of Tay uberspannte, bei einem heftigen
Sturm eingesturzt. Zur Beruhigung der verangstigten
Offentlichkeit unternahm man alles, um zu beweisen, daf3
das bei der Forthbricke zur Anwendung kommende
Konstruktionsprinzip absolut sicher und eine Wiederho-
lung der Tay-Katastrophe ausgeschlossen sei. Zur De-
monstration diente deshalb auch ein , lebendes Modell*,
das anschaulich die Hauptbrickenteile und deren Zug-
und Druckbeanspruchung darstellte (Bild 62). Das Bild 63
zeigt einen Pfeiler der Bricke wahrend des Baues. Die
Montage erfolgte nach dem Vorbau-Prinzip, also ohne
Lehrgeriste.

In Deutschland machte 1897 der Bau der Stahlbrucke
uber das Tal der Wupper bei Mangsten von sich reden
(Bild 64). Diese Anlage mit einer Hohe von 107 m bei einer
Spannweite von 170 m des Mittelbogens war die damals
hochste Bricke in Europa.

Mit dem Bau der Arlbergbahn entstand von 1882 bis 1884
die Trisanabricke (Bild 65). Bei einer Spannweite von
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120m ist auch diese Bricke ein Beweis fir die Schaffens-
kraft des arbeitenden Menschen. Doch nicht immer geht
alles glatt. Bild66 zeigt eine Brucke, die bei der
Probebelastung zusammenbrach. Solche Falle traten im
19.Jahrhundert hin und wieder auf. Heute sind die
Berechnungs- und Fertigungsmethoden aber so weit
entwickelt, dafl damit wohl kaum noch zu rechnen ist.
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Dr.ZinRers
,~Jingstes Kind"”

Bifd I Zusammen mit dem Gleisplan betrachtet, erkennt
man gut den Streckenverlauf

Bild 2 Sieht man dieses Bild, so glaubt man doch gar nicht,
daf die gesamte Anlage nureinen halben Meter breit ist und
damit auf jedem Schrank Platz findet!

Bild 3 Landschaft und Eisenbahn bilden auf dieser An-
lage eine Harmonie. Dennoch, Dr. ZinBer wird es uns nicht
verubeln, die Boschung des Bahndamms ist etwas zu stell
geraten. Unbefestigte Damme haben beim Vorbild emnen
Baschungswinkel von hochstens 40+ 50 (siehe auch Heft
1/1973, S.25). Reicht der Platz nicht aus, muB man auf
Mauerwerk greifen, wie es an anderer Stelle dieser Anlage
auch der Fall ist

Bild 4 Dieses Bild gibt den fotografisch hergesteliten
Hintergrund gut wieder. .

Fotos: Dr, Eckhard ZinBer, Jena
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