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XXX.
MOROP-Kongref3
in Budapest

Gastgeber des XXX. MOROP-Kongres-
ses — er fand vom 2. bis 8. Oktober 1983
statt — war der ungarische Modellbahn-
verband MAVOE. Er organisierte ein
umfangreiches Programm fir die Teil-
nehmer, das den unterschiedlichsten
Interessen entsprach. Dazu gehdrten

1

u. a. Exkursionen in die Pulta und nach
Eger, aber auch zur Budapester Metro
und StraBenbahn bzw. Vorortbahn der
ungarischen Hauptstadt.

Die rund 500 Eisenbahnfreunde und
Modelleisenbahner aus 18 Landern er-
hielten damit die Moglichkeit, das Ver-
kehrswesen, die herrliche Landschaft
sowie viele Sitten und Gebrduche Un-
garns kennenzulernen. Die gut organi-
sierten Veranstaltungen trugen dazu
bei, daB dieser KongreB fir alle Teil-
nehmer zu einem unvergessenen Erleb-
nis wurde.

1 Eine Exkursion fihrte nach Eger in eines der be-
rihmtesten Weinanbaugebiete des Landes. Von Bu
dapest bis Flizesabony beforderte den Sonderzug

die Lok V 63 004. Sieben schwere sechsachsige
Thyristorlokomotiven der BR V 63 gibt es gegenwir-
tig. 1973 wurden die ersten beiden Probeloks, 1980
die anderen fiinf gebaut. Von dieser BR sollen in
den nichsten Jahren weitere beschafft werden.

2 Ein Ausflug in die PuBita gehort natiirlich zu je-
dem Ungarnprogramm interessierter Touristen
Hier verkehrt ndamlich noch eine richtige Pferdeei-
senbahn. Sie befordert mehrmals am Tag Beschaf-
tigte eines landwirtschaftlichen Betriebes zum Hal-
tepunkt Konya, wo diese Aufnahme entstand.

3 InEger trennte sich der KongreB in mehrere
Gruppen. Ein Teil fuhr mit einem von der Lok

375 1514 gezogenen Sonderzug nach Szilvasvarad-
Szalajka-volgy.

Fotos: W. Drescher, |ena
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Transportaufwand
wird
weiter gesenkt

In diesem Jahr feiern wir den 35. Jahres-
tag der Griindung unseres Staates.

Die Arbeiterklasse, vereint mit den Ge-
nossenschaftsbauern, der Intelligenz
und den anderen Biirgern dieses Lan-
des, hat die politische Macht und ge-
braucht sie, um den Reichtum der Na-
tion zu mehren, um durch die Ergeb-
nisse dieser Arbeit den Frieden sicherer
zu machen, ihn zu erhalten. 1950, un-
sere Republik war ein Jahr alt, betrug
das produzierte Nationaleinkommen 30
Milliarden Mark. 1984 wird diese ent-
scheidende ékonomische GroRe fiir die
Leistungsfihigkeit eines Landes und sei-
ner Wirtschaft knapp 210 Milliarden
Mark ausmachen. Erstmals soll das pro-
duzierte Nationaleinkommen schneller
wachsen als die industrielle Warenpro-
duktion. Die Senkung des Produktions-
verbrauchs, eines der Hauptziele der In-
tensivierungsprozesse in der Wirt-
schaft, tragt Frichte, die uns allen zu-
gute kommen. Die Erhohung der &ko-
nomischen Wirksamkeit von Wissen-
schaft und Technik, die Senkung des
spezifischen Verbrauches an Energie,
Rohstoffen und Material von 7,5 %, das
Anwachsen unseres AuBenhandels, die
Vertiefung der Zusammenarbeit mit der
Sowijetunion und den anderen RGW-
Mitgliedsldndern sind in diesem Zusam-
menhang wichtige Aufgaben, die es
1984 zu lésen gibt.

Das Verkehrswesen spielt dabei eine
bedeutende Rolle. Das betrifft sein zu-
verldssiges Funktionieren im Binnenver-
kehr ebenso wie die zeitgerechte
schnelle und qualitativ hochwertige Ab-
deckung aller Transportanforderungen
zur Realisierung unserer auBenwirt-
schaftlichen Verpflichtungen. Auch hier
geht es um noch groRere 6konomische
Wirksamkeit, um die weitere Senkung
des Produktionsverbrauches, vor allem
des Verbrauches flissiger Kraftstoffe.
Dies alles dient dem Ziel, die materiell-
technische Basis unserer Industrie und
Landwirtschaft zu erhalten, zu moderni-
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sieren und insgesamt leistungsfahiger
zu machen. Das sind die entscheiden-
den Grundvoraussetzungen, um die
vom X. Parteitag manifestierte Hauptauf-
gabe in ihrer Einheit von Wirtschafts-
und Sozialpolitik erfolgreich fortzuset-
zen.

Das Gesetz uber den Volkswirtschafts-
plan 1984, das am 8. Dezember von der
obersten Volksvertretung unseres Lan-
des beschlossen wurde, trigt dem
Rechnung. Die Aufgaben des Verkehrs-
wesens sind darin eindeutig fixiert:

.Im Verkehrswesen ist 1984 der spezifi-
sche Transportaufwand im Binnen-
transport durch Transportoptimierung
in den Zweigen und Bereichen um
3,5 % zu senken. Die volkswirtschaftlich
effektive Verlagerung der Transporte
von der Strae auf die Schiene und auf
die Binnenschiffahrt ist verstarkt fortzu-
setzen. Zur Erhohung der Leistungsfi-
higkeit der Deutschen Reichsbahn und
der Energiedkonomie beim Transport
sind 1984 weitere 223 km elektrifizierte
Strecken in Betrieb zu nehmen.”

An der Planausarbeitung haben 86 %
der Werktitigen des Verkehrswesens
teilgenommen und insgesamt 53 000
Vorschldge unterbreitet. Die Senkung
des Transportaufwandes, Fragen der
Energie- und Materialdkonomie, die
Wirkung von Wissenschaft und Tech-
nik, die Neuererarbeit einschlieBlich
der Ergebnisse der Messe der Meister
von morgen standen dabei im Mittel-
punkt. In den vergangenen drei Jahren
war es moglich, rund 30 Millionen Ton-
nen Giter von der Strale auf die
Schiene und die Binnenschiffahrt zu
verlagern. Diese erfolgreiche Entwick-
lung gilt es fortzusetzen. Zunehmend
wird es nun um die Optimierung der
Liefer- und Transportbeziehungen im
gesamtvolkswirtschaftlichen Rahmen,
die sogenannte Produktion-Transport-
Optimierung, gehen. Entsprechende
wissenschaftliche Untersuchungen im
Werkzeugmaschinenkombinat ,7. Okto-
ber" fihrten allein im 1. Halbjahr 1983
zu einer zehnprozentigen Einsparung
an Transportleistungen. Es wird einge-
schatzt, daR diese Einsparung bis zum
Jahre 1985 die GroBenordnung wvon
35 % erreichen kann.

Ohne jeden Zweifel schlummern in der
Volkswirtschaft auf diesem Gebiet noch
groRe Reserven. AnlédRlich der Uber-
gabe der Plandokumente 1984 schatzte
Minister Otto Arndt ein, daR8 bis zum
Ende dieses Funfjahrplanzeitraumes in
entsprechenden Jahresschritten eine
insgesamt zehn- bis zwdlfprozentige
Einsparung an Transportleistungen real
ist.

Neben diesen MaBnahmen bleibt die

Streckenelektrifizierung der Deutschen
Reichsbahn wichtigstes Rationalisie-
rungsvorhaben. Im Dezember des ver-
gangenen Jahres ging der Abschnitt Bir-
kenwerder—Qranienburg-Lowenberg
planmaBig ans Netz. Mit den 223 km,
die in diesem Jahr dazukommen, wur-
den wichtige Abschnitte realisiert, um
1985 von Rostock (iber den Berliner Au-
Renring bis in den stdlichen Raum un-
serer Republik elektrisch zu fahren. Die
Tatsache, daR der elektrische Zugbe-
trieb eine zehnprozentige Leistungsstei-
gerung gegeniiber den bisher tblichen
Traktionsarten ermdglicht, verdeutlicht
den betrdchtlichen Effektivitdtsgewinn
der Leistung, erzielt mit Energie, die wir
aus der heimischen Braunkohle gewin-
nen. Der Erhéhung der Leistungsféhig-
keit der Eisenbahn dienen auch der wei-
tere zwei- und mehrgleisige Ausbau
hochbelasteter Streckenabschnitte, die
Inbetriebnahme von Abschnitten mit au-
tomatischem Streckenblock, modernen
Weglibergangssicherungen sowie mo-
derner Stellwerke.

Der uberwiegende Teil der Investitio-
nen wird fir die rationellere Nutzung
der vorhandenen Grundfonds sowie fiir
deren Modernisierung eingesetzt. Das
ist Ausdruck des Weges der intensiv er-
weiterten Reproduktion, der in der ge-
samten Volkswirtschaft in den vergan-
genen Jahren mit zunehmendem Erfolg
gegangen wurde und der auch 1984
Dreh- und Angelpunkt aller wirtschaftli-
chen Entscheidungen bildet.

Fiur das Verkehrswesen besteht dariiber
hinaus die Aufgabe, wichtige Vorhaben
der ErschlieBung von Neubauwochnge-
bieten konzentriert fortzusetzen. Das
betrifft den S-Bahn-Verkehr nach Ber-
lin-Hohenschoénhausen ebenso wie den
Bau bzw. die Erweiterung von StraBen-
bahnstrecken in Berlin-Marzahn, Dres-
den, Leipzig, Karl-Marx-Stadt, Magde-
burg, Schwerin und Potsdam.

Die Gewahrleistung einer hoheren Sta-
bilitat des Berufs-, Schiiler- und Reise-
verkehrs und deren stéindige Vervoll-
kommnung vor allem im Hinblick auf
Pinktlichkeit, Sauberkeit von Verkehrs-
mitteln und Anlagen sowie den Service
fiir die Reisenden sind politische Aufga-
ben ersten Ranges, an denen das Ver-
kehrswesen von den Biirgern unseres
Landes, aber auch von dessen Gisten
aus dem Ausland gemessen wird. Hohe
Leistungen, verbunden mit guter Quali-
tat im Gutertransport und im Personen-
verkehr, sind also zwei Seiten einer Me-
daille. Dabei sollte nie vergessen wer-
den, auf den guten Ton zu achten.
Diese Tugend kostet nichts und vermag
doch viele wohltuende Impulse auszuld-
sen. H. M.
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Liebe Leser!

Zum Jahresbeginn 1984 arbeiten wir be-
reits an der 20. Ausgabe des farbigen
.modelleisenbahner”. Redaktion und
Beirat haben sich bemiiht, die Zeit-
schrift interessant und vielseitig zu ge-
stalten.

In nahezu 2000 Zuschriften, die uns im
Verlaufe des vergangenen Jahres er-
reichten, bestdtigten Sie uns, daR wir
mit den ausgewahlten Themen im we-
sentlichen ,das Richtige getroffen ha-
ben.

Natiirlich gab es auch Hinweise, Ideen
und Vorschldge, was wir noch besser
machen kénnen. Bei der thematischen
Planung fiir dieses Jahr haben wir viele
Ihrer Anregungen beriicksichtigt. Der
Leserpost war z. B. zu entnehmen, daf
die farbigen Poster sehr beliebt sind,
sich aber bei kurzen Fahrzeugen das
Format A 4 besser eignet. Wir haben
uns daher entschlossen, 1984 nur noch

zwei Poster (ber jeweils zwei Seiten
und die anderen einseitig zu veroffentli-
chen.

Der Vorbildteil wird im 35. Jahr unserer
Republik ein buntes Mosaik iber die
Geschichte, Gegenwart und Zukunft
von Eisenbahn und StraBenbahn bieten.
Apropos Straenbahn: Einige Leser sind
ausgesprochene  StraBenbahngegner,
und andere wiinschen sich noch mehr
Berichte iiber den Nahverkehr. Die
1983 erstmals unter der Rubrik ,Stra-
Renbahnen im Gesprach” veréffentlich-
ten Kurzmeldungen haben groBen An-
klang gefunden und werden — wie an-
dere Beitrdge (iber dieses interessante
Verkehrsmittel — im bisherigen Umfang
beriicksichtigt.

Gedanken machen wir uns gegenwaértig
auch Uber die Verbesserung des Mo-
dellbahnteils unserer Zeitschrift. und
dazu ist jede Anregung gefragt. In er-
ster Linie denken wir an Verbffentli-
chungen, die den Modelleisenbahner
befdhigen sollen, mdglichst vorbildge-
recht zu bauen. Ein Schritt auf diesem
Weg ist die viel gefragte Serie ,Das
gute Beispiel”. An Hand des Vorbildes
werden hier solche Probleme behan-
delt, die auf den Anlagen noch immer
nicht exakt nachgebaut werden. Dazu
wollen wir maglichst gut gestaltete Ge-
meinschafts- und Heimanlagen vorstel-
len. In diesem Zusammenhang gleich
eine Bitte: Sollten Sie die Absicht he-
gen, lhre Heimanlage unseren Lesern

vorzustellen, dann schicken Sie uns
bitte einige Schwarzweil-Fotos und den
Gleisplan. Kritische Hinweise — die wir
eventuell dazu verdffentlichen — fassen
Sie bitte so auf, wie sie gemeint sind:
als Ratschldge fir Tausende Modellei-
senbahner, es noch besser zu machen.
In den ndchsten Monaten werden wir
auch mit Elektronik-Spezialisten bera-
ten, wie wir dieses Gebiet noch ver-
standlicher darstellen kdnnen. Beitrdge
ber ,Frisuren” und Bauanleitungen,
Uber die viel gefragte Giiterwagenserie
und Uber Modellbahnanlagen werden
auch 1984 in unserer Zeitschrift regel-
maRig zu finden sein.

Unterstiitzung und unzédhlige Anregun-
gen erhalten wir auch von den Arbeits-
gemeinschaften, Bezirksvorstanden und
Kommissionen des DMV der DDR. Wir
winschen uns sehr, dall das 1984 so
bleibt, denn dadurch ist es méglich, die
Arbeit des Verbandes vielféltig widerzu-
spiegeln. Angesichts der in diesem Jahr
stattfindenden Bezirksdelegiertenkonfe-
renzen erscheintuns das besonders wich-
tig. Nach wie vor erwarten wir lhre Zu-
schriften. Schreiben Sie uns, was lhnen
gefillt und was lhrer Auffassung nach
noch gemacht werden sollte. Fiir 1984
wiinschen wir uns eine gute Zusam-
menarbeit.

lhre
Redaktion
.modelleinsenbahner”

125 Jahre Werrabahn

AnléBlich dieses Jubildums ver-
offentlichten wir im Heft 11/83
einen Beitrag. Dazu folgende
Hinweise: Beim Bau der Haupt-
strecke der Werrabahn entstand
eine fiir zwei Gleise vorgese-
hene Trasse. Jedoch wurde die
Verbindung nureingleisig ge-
baut.

Der Bahnbetrieb auf der zu Bay-
ern gehorenden Teilstrecke Co-
burg—-Lichtenfels iibernahm die
Werrabahn, die dafir eine jghrli-
che Pacht in Hohe von 4 % der
Bausumme (1,9 Mill. Mark) er-
hielt.

me

Lindwurm in der Altmark?

Im Heft 10/82 verdffentlichten
Sie eine Information Uber den
Verbleib des ehemaligen
Schmalspurtriebwagens VT

137 600. Hier weitere interes-
sante Angaben: Das letzte Ein-
satzgebiet dieses Triebwagens
waren die Kleinbahnen des ehe-
maligen Kreises Jerichow | (KI. I).

Da die beiden mittleren Drehge-
stelle hdufig in den Kurven ent-
gleisten, wurde das Fahrzeug
1966 zur Verschrottung freigege-
ben und zu diesem Zweck in das
Bw Salzwedel tberfiihrt. Einige
Monate standen die drei Seg-
mente des Triebwagens hinter
dem Lokschuppen. 1967 wurde
das Fahrzeug ,ortsfest” aufge-
stellt und als Lagerraum genutzt.

Und so sieht er heute aus:

Der ehemalige VT 137 600 auf
dem Gelénde des Bw Salzwedel.
Die Aufnahme entstand Ende

vergangenen Jahres.
Foto: A. Erxlebe, Salzwedel

Das Mittelteil mit der Motoren-
anlage und das zweite Kopfteil
wurden inzwischen verschrottet.

A. Erxlebe, Salzwedel

75515 bleibt erhalten

Vor mehreren Monaten wurde
die zu den Eisenbahnmuseums-
fahrzeugen gehoérende und auf
dem Karl-Marx-Stadter Hbf auf-
gestellte Lok 75515 durch eine
nicht rechtzeitig zum Halten ge-
brachte Rangierabteilung be-
schadigt. Die Lok wird nicht —
wie von vielen Lesern vermutet
— verschrottet, sondern wieder
aufgearbeitet.

me

Auch heute noch
giiltig!

L Mifbrauchliche
Benutzung und
Verupreinigung

wird bestraft.

koaigl, Etsent -Betrishsinspekrion

= o+l s -. -~
Eingesandt von L. Kuhnel, Leipzig.
Die Aufnahme entstand im Oktober
1980 im Bahnhof Mengersgereuth-
Hémmern.
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Dipl.-Ing. Wolfram Wagner (DMV),
Dresden

Uber
eine Feldbahniibung
in Sachsen

Bereits seit Inbetriebnahme der ersten
Eisenbahnen  waren  einfluRreiche
Kreise stets bestrebt, sie fiir militirische
Zwecke zu nutzen. Nach den Kriegen
1864, 1866 und 1870/71 forderte der da-
malige Generalstabschef von Moltke,
neue und selbstindige Eisenbahntrup-
pen zu bilden. SchlieRlich wurde am
1. Oktober 1871 das erste Eisenbahnba-
taillon im damaligen Deutschland aufge-
stellt. Da Offiziere und Mannschaften
beim Bau und Betrieb von Eisenbahnen
noch wenig Erfahrung hatten, kamen
die Eisenbahntruppen zundchst beim
Bau ziviler Eisenbahnstrecken zum Ein-
satz.

Nachdem geniigend Kenntnisse vor-
handen waren, wurde 1874/75 die siid-
lich von Berlin gelegene und als Kénigli-
che Militér-Eisenbahn (K. M. E.) bezeich-
nete Strecke Schoneberg—SchieRplatz
Kummersdorf durch das Eisenbahnba-
taillon gebaut und am 15. Oktober 1875
in Betrieb genommen (1897 bis Jiterbog
verldngert). Den gesamten Betriebs-
und Verkehrsdienst iibernahmen Eisen-
bahntruppen.

In der folgenden Zeit wurden die Eisen-
bahntruppen stindig vergréRert; 1890
gab es schon zwei Eisenbahnregimen-
ter.

Schmalspurbahnen

im Dienste des Militdrs

Neben dem Betrieb der K.M.E., dem
Bau ziviler Eisenbahnstrecken und dem
Sprengen komplizierter Bauwerke ge-
horte es auch zu den Aufgaben der Ei-
senbahntruppen, schmalspurige Feld-
bahnen herzustellen. Ab etwa 1890 fan-
den in verschiedenen Gegenden zahl-
reiche Feldbahniibungen statt. Dabei
wurde der schnelle und sichere Bau
von Feldbahnen trainiert, wobei mit
dem Vormarsch der Truppen Schritt ge-
halten werden muBte. Im Militardienst
tatige Techniker arbeiteten an der stédn-
digen Verbesserung der eingesetzten
Technik (Lokomotiven, Wagen , Gleisjo-
che, Weichen, Telefonleitungen usw.)
und des Feldbriickenbaues.
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In der Regel mit einer Spurweite von
600 mm gebaut, erfolgte nach kurzer
Betriebszeit wieder der Streckenabbau.
Die wohl bekannteste Feldbahn fiihrte
1896 und 1897 von Wernshausen nach
Brotterode. Sie diente dem schnellen
Wiederaufbau der durch eine Feuers-
brunst véllig zerstérten Stadt Brotte-
rode. Auf der Bahn wurden 17000 Per-
sonen und viele tausend Tonnen Giiter
transportiert.

Eine groBe Ubung begann
Die Vorarbeiten fir den im folgenden

1

chen Zeitpunkt in WeiRig ein. Die erfor-
derlichen Ausrlstungen wurden aus
den Bestdnden des bei Zossen gelege-
nen Pionierparks Rehagen-Klausdorf
beschafft und per Eisenbahn hauptsdch-
lich nach WeiBig, aber auch zum Bahn-
hof Miltitz-Roitschen gebracht. Der
Rest gelangte auf dem Wasserweg vom
Tempelhofer Hafen bis zur Entladestelle
bei Schénitz.

Briicken gehérten dazu

Zunichst entluden die Eisenbahnsolda-
ten das eingetroffene Feldbahnmaterial.

™~ Bf Weillg
& Ninchritz

Riesa Leutewitz ;

Shanl.
o BOritz
Bahra

Wolkisch

Militarische

T Feldbahn
— —— FRegelspurbahn
__.__ Schmalspurbahn o
im Bau m”"af?am

7 Uterfihrungsbahnhof , 0st”
2 prov. Elbbricke
3 Uterfuhrungsbahnhof , West”

& Lugaer Viadukt

Anschiuligleis Chem. Fabrik von Heyden Ninchritz

™ nach Dresden

Hirschstein

4 Anfangs- und ach b —— i
Maschinenbahnhof %ﬁrsqg'rﬁ,.—- - Sinitz ™=~
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beschriebenen Feldbahnbau oblag dem
2. Koniglich-Sachsischen Pionierbatail-
lon Nr.22. Am 31. Juli und 1. August
1909 stellten die Pioniere bei Boritz so-
wie zwischen SeuBlitz und Niederlom-
matzsch je eine Pontonbriicke zu
Ubungszwecken iber die Elbe her.
Hierbei trzinierte man vor allem die
Schnelligkeit beim Briickenbau.

Am 4. August 1909 wurde die Feldbahn-
Gbung durch das amtliche Dekret mit
der Nr. 1424 Il der Koniglichen Amts-
hauptmannschaft MeiRen 6ffentlich be-
kannt gemacht. Die anliegenden Ge-
meinden muBten sich auf eventuelle
Einquartierungen vorbereiten. Bereits
einen Tag spdter begann die Ubung.
Aufgrund einer angenommenen Kriegs-
lage muflte eine Feldbahn von WeiRig
nach Seelingstadt gebaut werden.

Die ersten Kompanien und ein Teil des
Feldbahnmaterials trafen etwa zum glei-

Das geschah auf einem Ausziehgleis
der im Bahnhof WeiRig abzweigenden
AnschluBbahn, die zur dortigen Che-
miefabrik fihrte. Am 9. August 1909 tra-
fen die 1. Eisenbahnbaukompanie und
am 11. August 1909 die ersten vier Zwil-
lingslokomotiven in WeiBig ein.
Inzwischen waren die beiden Pfahlan-
schluBbriicken fur die Pontonbriicke am
linken und rechten Elbufer fertigge-
stellt. Das 2. Kdniglich-Sachsische Pio-
nierbataillon Nr. 22 baute die die Elbe
zwischen Leutewitz und Ninchritz tber-
querende Pontonbriicke. Die Schwie-
rigkeit bestand darin, daR der Schiffs-
verkehr auf der Elbe taglich nur sechs
Stunden unterbrochen werden durfte.
Am 16. August 1909 wurde die 180 m
lange Pontonbriicke eingefahren. An-
schlieBend verschwanden die sechs
Mittelpontons, und der FluR war wieder
befahrbar.
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Der Streckenbau begann

Vom rechten Elbufer fiihrte die Feld-
bahn bis zur an der Chemiefabrik gele-
genen Entladestelle und zum Uberfiih-
rungsbahnhof, der sich unterhalb des
Fabrikgeldndes befand. Hier waren La-
ger, Baracken und Geschaftszimmer
vorhanden. Die ersten Materialtrans-
porte rollten am 18. August 1909 Uber
die pioniermaBig hergestellte Elb-
briicke. Am linken Elbufer befanden
sich der Uberfiihrungsbahnhof ,West”,
der Maschinenbahnhof und der soge-
nannte Anfangsbahnhof (km 0).

2

Eine zusdtzliche Seilbahn bewiltigte die
starke Steigung bei Zscheilitz. Die 46km
lange Fernsprechleitung entlang der
Strecke war bereits am 18. August 1909
betriebsfahig.

Vom 21. bis 31. August 1909 entstand
der gésamte 600-mm-spurige Oberbau,
wozu finf Meter lange Gleisjoche zum
Einbau gelangten. Das wohl imposante-
ste Bauwerk der Ubung war der groBe
auf zwei- und vierpfahligen Stitzen ru-
hende Viadukt bei Luga. Er war 280 m
lang und an seiner hochsten Stelle 23m
hoch.

Oberdeckdampfern nach Ninchritz.
Auch die Meiner StraBenbahn erlebte
einen Verkehrsaufschwung, da viele
Schaulustige von der Endstation Busch-
bad zum Bauplatz der Lugaer Briicke
wanderten.

Mit diesen Aktionen versuchte man
moglichst breite Kreise der Bevolke-
rung fir das Militir zu begeistern.
SchlieBlich ging es darum, die Men-
schen auf kriegerische Auseinanderset-
zungen einzustimmen”, die sie zur
Durchsetzung ihres imperialistischen
Machtstrebens vorbereiteten.

Am 20. August 1909 waren schon 8 Zwil-
lingsloks und 16 als ,lllinge" bezeich-
nete Einzelloks im Maschinenbahnhot
stationiert. Vom 8. bis 15. August 1909
erfolgten durch die 3. Eisenbahnbau-
kompanie Absteckarbeiten bis Seelin-
genstadt. Das Herstellen des Unter-
baues war teilweise sehr schwierig, es
muBten sogar Sprengungen vorgenom-
men werden. Bei den Unterbauarbeiten
half eine dafiir angeforderte Koniglich-
Bayerische Eisenbahnbaukompanie.

. Pt = - R . ALY

Sachsenkonig fehlte nicht

Zum Stab des Eisenbahnregiments Nr.2
gehorte eine Publikationsabteilung, die
die gesamte Offentlichkeitsarbeit lei-
tete. GroBziigig wurden die Redakteure
der Zeitungen mit Militirautomobilen
entlang der Trasse gefahren. Fiir die Be-
volkerung zu einem beliebten Ausflug-
sobjekt geworden, ' veranstaltete die
Sachsisch-Bohmische Dampfschiffahrts-
gesellschaft am 17., 19., 24. August und
11. September extra Sonderfahrten mit

1 Verlauf der Feldbahn, die im Rahmen einer vom
5.August bis 22. September 1909 stattgefundenen
militérischen Ubung im Raum Meilen/Riesa
existierte.

2 Der erste Materialzug rollt mit zwei sogenann-
ten Zwillingen Uber die Pontonbrucke.

3 Das Feldbahnmaterial wird von einem Trans
portkahn abgeladen

Mehr noch war Konig Friedrich
August lll. von Sachsen (1904 bis 1918)
am Bau und Betrieb der Feldbahn inter-
essiert. Er und sein Gefolge besuchten
am 21. und 28. August sowie am 3. Sep-
tember 1909 die Feldbahnanlagen.
Nachdem der Koénig am 3. Sep-
tember 1909 die Seilstrecke Zschei-
litz—Piskowitz benutzte und von Pisko-
witz mit einem Extrazug nach Seeling-
stadt fuhr, telegrafierte er am 28. August
an den Kaiser:

.Bei erneuter Teilnahme an der in mei-
nem Lande stattfindenden Feldbahn-
iibung drangt es Mich, nach Uber-
schreitung des soeben fertiggestellten
23m hohen, 280m langen Viaduktes bei
Luga Dir meine Bewunderung iber die

me 1/84 5
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Leistung der Offiziere und Mannschaf-

ten dieser Truppe auszusprechen.”

gez. Friedrich August.

Der Kaiser telegrafierte im echten ,Ho-
henzollerndeutsch” zuriick.

Jlch danke Dir sehr fiir die Anerken-

nung, die Du den Leistungen der Offi-
ziere und Mannschaften zollst und habe

mich gefreut, dal es der Truppe ver-

gonnt war, die Ubung unter Deinen Au-
gen auszufiihren.” gez. Wilhelm.

1
4

4 Abladen einer vierachsigen Brigadelok — es
handelt sich dabei um den Nachfolgetyp von den
Zwillingen — iber die Kopframpe am AnschluBgleis
Chemiefabrik Weillig

5 Konig Friedrich August Ill. von Sachsen fahrt
uber die Elbbricke

Zeichnung: Verfasser
Fotos: Sammiung G. Paul, Hoyerswerda

Mit gleichem Pathos duBBerte sich auch
der Generalstabschef von Moltke, als er
am 30. August 1909 die Feldbahn besich-
tigte.

Der Bahnbau war beendet

Am 25. August 1909 waren alle Bahnhdofe
bei Schanitz fertiggestellt und bereits
40 (!) Loks im Einsatz. Auf dem Aus-
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gangsbahnhof standen bereits abzu-
transportierende Geschiitze.

Am 31. August 1909 war die 36,7 km
lange Strecke betriebsfahig.

Die Strecke begann beim km 0 im Aus-
gangsbahnhof bei Schénitz und fiihrte
links am Ort vorbei. Nach Kreuzung der
StraRe Boritz—Schénitz erreichte der
Schienenstrang Oberlommatzsch, wo
sich die zweite Telefonstation befand.
Weiter fiihrte die Trasse parallel zur

Stralle Oberlommatzsch—Wélkisch.
Am Gasthof Wolkisch wurde die Staats-
straBe Dresden-Leipzig gekreuzt, um
danach Zscheilitz zu erreichen. Auf der
Zscheilitzer Hohe war die dritte Tele-
fonstation ,Kellerberg” vorhanden. Von
hier fiel das Geldnde auf etwa 700 m
Ldnge stark in Richtung Piskowitz ab.
Dieses starke Gefélle veranlalite die Er-
bauer auf 515 m eine Drahtseilstrecke
einzulegen, da die Neigung den alleini-
gen Lokomotivbetrieb ausschlof.

In Piskowitz — hier befand sich die
vierte Telefonstation - wurde die
StralBe Lommatzsch—Zehren Uberquert.
AnschlieBend verlief die Trasse im Tal
weiter bis nach Schieritz. In der Nihe
von Priesa existierte die flinfte Telefon-
station. In einer Steigung wurde der Ort

GroBkagen umfahren, weiter anstei-
gend fuhrte die Strecke nach Proda hin-
auf und von hier aus in einem grofRen
Bogen nach Kaisitz. In Stroischen be-
stand die sechste Telefonstation, der
sich die siebente in Lothain anschlof.
Danach wurde die noch im Bau befindli-
che Schmalspurbahn MeiRen—Lom-
matzsch auf einer 28,6 m langen Briicke
iberquert. Uber Canitz, Luga, (achte
Telefonstation) den Viadukt tberque-
rend, fiilhrte die Bahn bis Roitzschen
(neunte Telefonstation). Nach Sénitz er-
reichten die Zige die Endstation See-
lingstadt, wo sich die zehnte Telefonsta-
tion befand.

Die sogenannten Telefonstationen wa-
ren kleine Unterwegsbahnhdfe. Hier
fanden Zugkreuzungen statt. Teilweise
waren die Gleisanlagen recht umfang-
reich, wie z. B. in Piskowitz. Allein im
dortigen Feldbahnhof befanden sich am
30. August 1909 20 Feldbahnloks.

Nur sieben Tage Bahnbetrieb

Am 1. September 1909 wurde der Be-
trieb aufgenommen. Tag und Nacht
rollten fortab die Ziige. Am Sonntag,
dem 5. September 1909 ruhte der Be-
trieb, weil am Lugaer Viadukt ein gro-
Rer Feldgottesdienst abgehalten wurde.
Am 6. September 1909 erfolgte nach
Mitternacht das Anheizen der Lokomoti-
ven. Piinktlich 5 Uhr begann der volle
Betrieb nach Fahrplan, der aber bereits
am 8. September 1909 eingestelit wurde.
Die Feldbahnubung hatte ihren Zweck
zur vollsten Zufriedenheit der Militdrs
erfullt. Am 9. September 1909 begann
der Abbau der Feldbahn. Er wurde am
22. September 1909 beendet.Die ganze
Ubung verschlang iibrigens 250 000 M
Steuergelder. Nur ein geringer Teil da-
von wurde als Bodennutzungsgebihr
und Entschidigung an die Bauern aus-
gezahlt, deren Grund und Boden man
nutzte und z. T. verwistete.

Heute, nach mehr als 70 Jahren, erin-
nert den Besucher der Lommatzscher
Pflege nichts mehr an die umfangreiche
Feldbahniibung. Es solite jedoch nicht
vergessen werden, daR auch dieses
Stiick Eisenbahngeschichte zugleich ein
Stiick Militargeschichte im imperialisti-
schen Deutschland ist!

Quellenangaben

(1) Verschiedene Ausgaben des .Meifiner Tageblattes™ aus
dem Jahre 1909

(2) Verschiedene Ausgaben der ,Meifiner Violk g"
aus dem Jahre 1909

(3) Hille, Meurin: Die Geschichte der Kbniglichen Eisen-
bahntruppen, Eigenverlag, 1911
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Kasachstan:
15000t
mit einem Zug

Eine elektronische Steuerung er-
mdglicht es neuerdings,in Ka-
sachstan mehrere Elloks zu einer
Traktionseinheit zu koppeln und
von einer Maschine zu steuern.
Kirzlich wurden Schwertrans-
porte dieser Art — es handelt
sich um zwei Kilometer lange
Ziige mit denen 15000t Giiter
beférdert werden — planméRig
aufgenommen.

Zuvor fanden zahlreiche Ver-
suchsfahrten statt. Bereits 1979
wurde mit dieser Steuerung ein
6000t schwerer Giiterzug gefah-
ren. Ein Jahr danach verkehrte
ein aus 130 Wagen bestehender
Zug mit Vorspann- sowie Schie-
belok und einer Last von 10158t
direkt bis nach Moskau. Fir die
170km lange Strecke bendtigte
der Zug insgesamt drei Stunden.
Die Einfiihrung dieser neuen
und sehr effektiven Technologie
erfordert umfangreiche Investi-
tionen. Dutzende Bahnhofe muf3-
ten verldngert und die Siche-
rungstechnik vervollkommnet
werden.

Es ist vorgesehen, die gesam-
melten Erfahrungen auch in an-
deren Teilen der UdSSR anzu-
wenden und dort &hnliche
Schwerlastziige einzusetzen,

me

Die XXVI.
Zentrale MMM
im Riickblick

Vom 14. bis 25. November 1983
fand in Leipzig die XXV|.Zentrale
Messe der Meister von morgen
statt. Das Verkehrswesen stellte
in der Halle 6 auf einer Fliche
von 435m? 72 Exponate aus, zu-
ziiglich 8 Leistungen in anderen
Bereichen der Volkswirtschaft.
Die Deutsche Reichsbahn war in
+ der Messestadt mit 39 Exponaten
vertreten. Der Gesamtnutzen
dieser MMM-Leistungen betrégt
3,6 Millionen Mark. Von beson-
derer Bedeutung waren die im
Konsultationspunkt ,Komplexe
sozialistische Rationalisierung”
gezeigten Leistungen des Jugen-
dobjektes ,Elektrifizierung von
Eisenbahnstrecken”. An Hand
von 9 Exponaten und des Elektri-
fizierungsprogrammes der DR
wurde demonstriert, wie die
Deutsche Reichsbahn gemein-
sam mit Betrieben der Volkswirt-

schaft um ein schnelles Tempo
bei der Elektrifizierung von Ei-
senbahnstrecken ringt.
Zahlreiche Veranstaltungen, wie
der Tag des jungen Neuerers
des Verkehrswesens und der
Tag der Deutschen Reichsbahn,
trugen wesentlich zum Gelingen
der XXVI.Zentralen MMM im
Bereich Verkehrswesen bei.
neu

Pendelzug
fiir Flughafen

Das neue Flughafengebiude des
Londoner Flughafens Gatwick ist
mit dem Hauptgebdude durch ei-
nen fahrerlosen ,Personentrans-
porter” verbunden. Mit den un-
bemannten vollautomatischen
Fahrzeugen erfolgt ein ununter-
brochener Pendelverkehr zwi-
schen den beiden 320m vonein-
ander getrennten Gebauden.

Die Wagen bieten 100 Personen
Platz und werden elektrisch be-
trieben, fahren auf einer Hoch-
bahn und erreichen Geschwin-
digkeiten bis zu 48km/h (Bild un-
ten). Die Fahrt dauert 50 Sekun-
den.

Text und Foto: RSp.

Verkehrskuriosum
in San Francisco
wird erneuert

Am 1. August 1873 fand die feier-
liche Inbetriebnahme der zum
Symbol fiir San Francisco ge-
wordenen KabelstraRenbahn
(.Cable Car"), statt. Sie Gber-
stand seitdem zwar Erdbeben
und GroRbrande, aber nicht Ver-
schleil- und Alterungserschei-
nungen.

Die erste Teilstrecke begann auf
den Hiigeln am Osthang des
Nob Hill. Gegenwirtig sind noch
drei Linien mit einer Ldnge von
15 Kilometern in Betrieb. 83 in
Holzbauweise und mit offenen
Plattformen ausgeriistete Wagen
rollen stetig bergauf und bergab.
Ihr Aussehen weist typische Ele-
mente des viktorianischen Stils
vor. Das konstante ,Tempo” be-
tragt 15,2 km/h.

Die Wagen werden von einem in

der Gleismitte im StraRenpflaster-

(Kabelschachte) befindlichen Ka-
bel an seinen Enden durch Elek-
tromotoren (anfangs Dampfma-
schinen) in Bewegung gesetzt.
Jeder Wagenfuhrer {,grip man”)
l6st an einer Haltestelle die Wa-
genverankerung vom Kabel und
klinkt sie zur Weiterfahrt einfach
wieder ein.

Inzwischen ist nun die Cable Car
ein verkehrstechnisches Denk-
mal geworden. Die reichlich drei
Millionen Einwohner von San
Francisco mochten es auf keinen
Fall missen. Daher entschlossen
sich die Stadtvéter flr eine Ge-
neraliiberholung, die etwa zwei
Jahre dauern soll und die an-
sehnliche Summe von 80 Millio-
nen Dollar verschlingen wird. In
letzter Zeit hauften sich ndamlich
Pannen und Havarien, da die Ca-
ble-Car-Anlage in den vergange-
nen Jahrzehnten kaum gewartet
wurde.,

Geistiger Vater des Projekts war
der aus London stammende Spe-
zialist fiir Drahtseiltechnik, der
Ingenieur Andrew Hallidie. Er
konstruierte das komplette Sy-
stem der Cable Car, baute dann
auch noch in anderen Stadten
dhnliche Bahnen, wie sogar im
australischen Melbourne.

Kau.

Elektrifizierung
bei den MAV

Die Ungarische Staatsbahn
(MAV) hat unlangst den elektri-
schen Betrieb auf dem 76 Kilo-
meter langen Streckenabschnitt
zwischen Budapest und dem
Huttenzentrum Dunaujvaros auf-
genommen.

me

Eisenbahn-
Viadukt
bei Invancice

Von 1868 bis 1870 entstand nahe
von Invancice auf der Strecke
der damaligen Osterreichisch-
Ungarischen Staatseisenbahnge-
sellschaft Wien—Stadlau—Briinn
der erste und heute auf dem Ter-
ritorium der CSSR befindliche Ei-
senbahn-Eisen-Viadukt in Mittel-
europa. Mit 374 m Linge und

42 m Héhe Gberspannt er das
Tal der Jihlava (Bild links).

Da das Bauwerk den Belastun-
gen nicht langer gewachsen
war, wurde unmittelbar neben
ihm ein neuer Viadukt errichtet,
der im Oktober 1978 erstmals
befahren werden konnte. Der
alte, am 9. November 1978 zum
letzten Mal genutzte Viadukt
steht nun als technisches Denk-
mal unter der Obhut des Techni-
schen Museums Brno.

Text und Foto: NKu
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Rolf-Roland Schweinitz (DMV),
Leipzig

Impressionen
uber

die StralRenbahn
in Hanoi

Von den drei GroRstidten Vietnams
(Ho-Chi-Minh-Stadt 3,5 Mill. Einwohner
(EW), Hanoi 1,5 Mill. EW und Haiphong
1,2 Mill. EW) hat nur die Hauptstadt Ha-
noi einen StraBenbahnbetrieb.

Die Straenbahnen verkehren auf vier
Linien (siehe Netzplan), wobei der Ver-
kehrsrhythmus auf den einzelnen Strek-
ken zwischen 15 und 30 Minuten
schwankt. Zum Einsatz gelangen meist
aus einem zweiachsigen Triebwagen
und zwei vierachsigen Beiwagen beste-
hende Ziige. Liniennummer und Fahr-
tziel sind an den Wagen nicht ange-
bracht.

Die Bahnen fahren nur bis gegen
20.30 Uhr, bei Dunkelheit wird lediglich
der Triebwagen innen beleuchtet. Teil-
weise wurden abends Solo-Wagen be-
obachtet. RegelméaRig halten die Stra-
Benbahnen im Bereich der Ausweich-
stellen und an den mit dem Schild ,BEM
XE DIEN" (braun mit weiBer Schrift) ge-
kennzeichneten Haltestellen. Ansonsten
wird tberall auf- und abgesprungen.
Die niedrige Geschwindigkeit |4Rt dies
durchaus zu. Den Fahrpreis von 5 Hao
(etwa 15 Pf) kassiert ein von Wagen zu
Wagen gehender Schaffner. AuBerdem
nimmt auch der Triebwagenfihrer das
Fahrgeld entgegen. ,Schwarzfahrer”
und Kinder benutzen gern die Trittbret-
ter oder die hintere Rammbohle des
Beiwagens (Bild 2).

Technische Einrichtungen

und Fahrbetrieb

Die meterspurigen Gleise liegen fast
ausschlieBlich in der StraBenmitte. Eine
Ausnahme bildet die in Seitenlage der
Stralle Nr. 6 auf eigenem Bahnkorper
trassierte Strecke nach Ha Dong. Zum
Einbau gelangten sowohl Rillen- als
auch Vignolschienen. Das gesamte
Netz ist eingleisig mit Ausweichen an-
gelegt, wobei ohne erkennbares Signal-
system gefahren wird. Der Fahrplan ist
so abgestimmt, daf in regelmiRigen
Abstanden Kreuzungen an den Aus-
weichstellen stattfinden. Sollten doch

8 me 1/84

mal langere Wartezeiten auftreten, so
stort das keinen. Die européische Hek-
tik ist hier unbekannt.

Die vorhandene Doppelfahrleitung
schitzt an Weichen vor dem Entgleisen
des Rollenstromabnehmers.

Im Gleisnetz existieren mehrere schie-
nengleiche Kreuzungen mit der Eisen-
bahn, die alle mit be- oder unbe-
schrankten Wegiibergangssicherungs-
anlagen ausgeristet sind. Die in letzter
Zeit stillgelegten Strecken wurden nicht
abgebaut. Gleis und Fahrleitung sind
zum groBten Teil erhalten, um die
Strecken bei Bedarf wieder zu erdffnen.
1

YEN PHU

Sthwertsee

1®

HIM LIEN

1 Ubersicht vom StraBenbahnnetz in Hanoi (links
Zustand von 1970, rechts von 1981).

2 Die MarktstraRe ist die Hauptgeschaftsstralle
Hanois.

3 Ander Endstation Markthalle (Cho Mo} ist ein
kieiner Junge eifrig mit dem Umlegen der Stange
beschiftigt.

4 Blick auf die Zentralhaltestelle. Im Vordergrund
mit Beiwagen 108 — ein seltener Zweierzug,

5 Wagen 19 ist ein Triebwagen in Tonnendach-
version

Fotos und Zeichnungen: Verfasser
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