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Editorial

Angefangen hatte alles mit einer ganz anderen

Schlacht.

Didier Bauziére wollte sein Buch veroffentli-
chen. Kein leichtes Unterfangen fiir einen
Franzosen, der doch die deutsche Verlagswelt
kaum kannte. Von Unhéflichkeit iiber Arroganz
bis zu Desinteresse hat er dabei alles erlebt. Und
ich, der geborene Deutsche, habe mich fiir
meine ehemaligen Landsleute sehr geschimt.

Aus der Verlags-Schlacht ist nun doch noch die
VEB Schienenschlacht im Buchformat gewor-
den. Oder besser: Wir haben hier, fast tausend
Kilometer entfernt vom Verlag, den Eindruck
gewonnen, dass das Buch bald vorliegen wird.

Manche interessanten Details, manche Ereignis-
se aus der Geschichte der Deutschen Reichsbahn
der DDR passten jedoch nicht in dieses Buch,
obwohl sie alle irgendwie zur »VEB Schienen-
schlacht« gehoren. Unsere Online-Zeitschrift
wird sie anmerken, darstellen und kommentie-
ren.

Vielleicht, so sagt Didier Bauziére stets, brau-
chen Leute wie Ulrich Wickert, die uns unser
Land erkliren, ganz einfach eine Antwort - also
erkliren wir auf den Seiten unseres Online-
Magazins den Deutschen ihre ganz eigene
Eisenbahn-Geschichte. Wir tun das zum Nullta-
rif, denn das ist die beste Antwort auf Unhof-
lichkeit und Arroganz so mancher Lektoren und
Redakteure, die Themen suchen, um sie an-
schlieflend zu verkaufen.

Ach ja, da bliebe noch etwas zu sagen: Wer uns
zitieren mochte, der sei herzlich eingeladen, es
zu tun. Wer uns kopieren, plagiieren méchte,
der sollte es sich gut iiberlegen.

Wattrelos (Nord) im September 2002

DETLEF SCHEIBE
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Mit Bordmitteln erschuf die DEFA die Welt von
gestern

(Film-)Betrachtungen von Dipier Bauziere, Wattrelos, Frankreich




Der (DEFA-) »Riviera-Express« fahrt
gerade in den (Dresdener) Anhalter
Bahnhof ein.Die Ellok rechts ist nicht zu
Ubersehen ...

en abgebriihten Admiral der Reichsma-
D rine iiberkam dann doch das Gruseln:
Irgendwo in der Hauptstadt des Grof-
deutschen Reiches hockte eine Bande von gut platzierten
Agenten Moskaus, die unmittelbar nach Beginn des
Ostfeldzuges zu hektischer Betriebsamkeit erwachten.
Und weil die Abwehr des Admiral Canaris im ost-
preufische Cranz regelmifig den reichsdeutschen Acher
belauschte, waren die nicht zu entschliisselnden Sendun-
gen durch die Kennung der beteiligten Stationen aufge-
fallen — KLK an PTX.

Bereits 1968 hatte der Autor das Buch von GILLEs
PERRAULT, Lorchestre rouge (Fayard 1967) gelesen, und so
war es nur folgerichtig, dass er auch irgendwann einmal
auf den DDR-Film »— KLK an PTX — Die rote Kapelle«
von 1971 stief8. Die im Film kolportierte professionelle
Bescheidenheit des Admiral CANARIs lief aus dem »Roten
Orchester« nur eine kleinere (so etwas bezeichnen Politiker
als »Kleinredenc« ...) »Rote Kapelle« werden.

Die DEFA (staatliche und somit einzige Filmge-
sellschaft der DDR) stiirzte sich am Ende der sechziger
und zu Beginn der siebziger Jahre in die Arbeit an
verschiedenen Filmprojekten, die die proletarischen
Traditionslinien des ersten deutschen Arbeiter- und
Bauern-Staates aufarbeiten sollten. Dabei wurden weder
sorgfiltige und bis ins Detail gehende Recherchen noch
betrichtliche Kosten fiir die Filmproduktion gescheut.
Dass der 171 Minuten lange Streifen, der unter der Regie
von Horst E. BRANDT entstand!, letztlich viel der
marxistisch-leninistischen Ideologie atmet, liegt auch
daran, dass die Widerstandsorganisation(en) der »Roten
Kapelle« sehr stark sowjetisch beeinflusst war(en). Das
nun bedeutete allerdings auch nicht, dass die geistigen
Kopfe (ScHULzE-BOYSEN, HARNACK, KUCKHOFF) auch
tiberzeugte Kommunisten waren, was der Film mit der

zu sehr herausgehobenen Figur des Kommunisten JoHN
(JoHANN) SIEG zu kompensieren trachtet. Wahrschein-
lich war das eine notwendige Konzession an die in der
DDR offiziell vermittelte Sicht auf die Zeitgeschichte.?

Die dreifliger und vierziger Jahre, sie bildeten den
Zeitrahmen des Filmes, waren die Zeit der Ziige und
der schienengebundenen stidtischen Verkehrsmittel —
besonders in den Kriegsjahren, als sich die Wehrmacht
des grofiten Teils der zivilen Autos bemichtigt und eine
Kraftstoffrationierung erzwungen hatte. Daraus ergaben
sich dann auch einige Herausforderungen fiir die Filme-
macher. Dass sie dabei im Gegensatz zu vielen westeuro-
pdischen Lindern von noch nahezu intakten Eisenbahn-
landschaften profitieren konnten, war die wohl einzige
positive Kehrseite der schmalen Investitionen, die die
SED der Deutschen Reichsbahn in den 40 Jahren DDR

zugestand.

Berlin, Anhalter Bahnhof

Ein gleich doppeltes Problem, denn dieser legen-
dire Berliner Bahnhof war erst den alliierten Bomben
und dann der Spaltung der Stadt zum Opfer gefallen.
Ein einziger Torso war nach den Sprengungen iibrig
geblieben und erméglichte den optischen Zugang zu
einer Odlandfliche, auf der sich frither Gleise, Bahn-
steige und die imposante Bahnsteighalle befunden
hatten. Besonders zum Stadtjubilium 1987 diente dieses
Terrain dem damaligen Kultursenator HASSEMER als
Spielwiese fiir abstruse Kunstobjekte, wie die umge-
drehte Kriegslok der Baureihe 52, an die sich die Berliner
(und deren Giste) sicherlich noch erinnern werden.
Und, um die Liste der Widrigkeiten zu komplettieren,
der ehemalige Weltstadtbahnhof lag 1971 in der »poli-
tisch-selbstindigen Einheit Westberling, also im Hof des
perfiden Klassenfeindes.



So bediente man sich eben des Bahnhofes Dres-
den Hbf. Fiir die Dreharbeiten wurde einer der Kopf-
bahnsteige (war es Bahnsteig 11 ?) mit den notwendigen
Apergus des Anhalter Bahnhofs verse-
hen. Vorteilhaft waren Weite und Hohe
des Hallenschiffs iiber den Kopfbahn- F
steigen, hingegen entsprach die Hallen-
schiirze keinesfalls dem gemauerten
Stidportal des Anhalter Bahnhofs. Aber
schon Birty WILDER hatte in der Schluss-
sequenz seines an Eisenbahnszenen rei-
chen Films »Manche migens heifs« einen
stoischen Liebhaber resigniert feststellen
lassen: Nobody is perfect.

Das Risiko, dass die filmische T4u-
schung auffiel, war gering. Denn aus »klas-
senkidmpferischen« Erwigungen heraus
vermieden es die Verlagsoberen des transpress Verlages in
der DDR, iiber die Veréffentlichung der stimmungs-
vollen Fotos eines WiLly PRAGHERS? die Eisenbahnwelt
der Reichshauptstadt in den dreifliger Jahren auf den
Seiten eines Bildbandes wieder erstehen zu lassen. Es
scheint aber, dass die Verantwortlichen fiir die Filmbauten
diese Fotos aus jenen Jahren ausgiebig studiert hatten,
denn viele — nur fiir Augenblicke sichtbare Details — ver-
mitteln den Flair einer vergangenen Zeit. Beispielsweise
streift die Kamerafahrt, die den zum ankommenden
»Riviera-Express« eilenden AbamM KuckHOFF (HORST
SCHULZE) begleitet, einen Zeitungswagen. Wihrend der
Zug dann zum Stehen kommt, fillt die Hand hinter
einem Wagenfenster auf, die nach dem Lederkoffer greift.
Auch der dienstlich blickende Dienstmann auf seinem
Elektrokarren wurde nicht vergessen.

Erst das Standbild dieser Sequenz zeigt zwei Din-
ge, die keinesfalls auf dem Anhalter Bahnhof zu finden
gewesen waren — die E 11 oder E 42 vor dem epochen-
gerechten Zug und der kleine Druckkammerlautspre-
cher auf der Bahnsteigmitte. Dafiir lisst der Zug links
keine Wiinsche offen: Sichsische Abteilwagen und eine
Dampflok (wahrscheinlich eine 58, pr. G 12, wenn man
den Schornstein betrachtet) an der Spitze.

Derselbe Bahnhof, einige (Film-)Jahre spiter. An
der Ostfront tobt mittlerweile der Krieg gegen die Sow-
jetunion. Ein Fronturlauberzug (dazu noch weiter un-
ten) kommt an. Die Feldgendarmerie sperrt den Bahn-
steig ab — wie stets auf der Jagd nach Deserteuren und
eventuell eingesickerten Spionen und Diversanten. Nur
die Krankenschwestern in ihrer weiff-grauen Tracht
diirfen den vorwiegend feldgrauen Reisenden entgegen-
gehen. Wer hingegen bereits sehnsiichtig auf die
Fronturlauber wartet, hat dies ziichtig hinter der Bahn-
steigsperre zu tun.

Die Fahrzeuge
Da es nun einmal der »Riviera-Express« sein
sollte, mussten die im Film sichtbaren Wagen den

Berlin, Anhalter Bahnhof im Krieg

damaligen Gegebenheiten Rechnung tragen. Um es
gleich vorweg zu sagen: Das gelang nur bedingt — trotz
der Anstrengungen des Filmteams.

Der »Riviera-Express« des Jahres 1934 (Film-
handlung) trug immerhin die Zugnummern L 19/20,
was ihn als »Luxuszug« auswies. Er bestand aus vier
dunkelblauen Schlafwagen der CIWL und einem
Gepickwagen. Sitzwagen waren in diesem sehr schnellen
Zug nicht vorgesehen?.

Die Nachkriegs-Mitropa der DDR war wohl
vorwiegend aus politischen Griinden zu keiner grund-
sitzlichen Ubereinkunft mit der CIWL gelangt, so dass
den bordeauxroten Mitropa-Wagen der Weg nach West-
europa (ausgenommen Westdeutschland, Osterreich und
nordische Linder) ebenso versperrt blieb wie den blauen
Wagen der Internationalen Schlafwagengesellschaft die
Strecken in die DDR verwehrt blieben. Aus den normalen
Wagenumliufen konnte man sich daher nicht bedienen,
um den Filmszenen das Zeitkolorit zu geben.

Wohl hatte der Krieg einige Wagen der CIWL in
das Streckennetz der spiteren DDR verschlagen, und
dort hatte sich auch niemand bemiiht, dieses Eigentum
zuriickzuerstatten, aber durch verschiedene spitere
Umbauten hatten diese Wagen ihr urspriingliches
Aussehen eingebiifit und waren zudem in den Mitropa-
Umldufen unverzichtbar geworden. Die Lieferung von
Neubaufahrzeugen deckte den Wagenbedarf kaum.

Wahrscheinlich fiel daher die Wahl auf einen
Ganzstahl-Schnellzugwagen, dem ein blauer Anstrich
verpasst wurde. Der nunmehr dreifig Jahre alte ORWO-
COLOR-Film kann nicht unbedingt als verlisslicher
Zeuge in dieser Sache angesehen werden, aber es scheint
doch so, dass man mit dem Farbton einige Schwierig-
keiten hatte, und auch die fiir wenige Sekunden sichtbare
Aufschrift »Sleeping Car« war wohl etwas zu grof§ geraten.
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Eine durchaus geschickte Kamerafithrung trug
jedoch dazu bei, diese im wesentlichen unbedeutenden
Mingel zu verbergen. Der eigentliche Schauplatz der
Handlung war nidmlich ein franzgsischer vierachsiger
Reisezugwagen fiir die » Trains Express« der Compagnie
du Nord. Ein Schelm, wer an dieser Stelle einen Bezug
zwischen einem wenig luxuriésen Wagen dritter Klasse
(wir reden vom Originalfahrzeug des Jahres 1934) und
dem proletarisch-klassenkidmpferischen Ambiente des
Films herstellt ...

Die Konzeption des franzosischen Wagens — keine
Faltenbilge an den Stirnseiten, mehrere Seitentiiren und
Grofiraumabteile mit Mittelgang — lehnte sich an die
der Talbot-Wagen in der Region Paris an. Bei diesem
Wagentyp hatten die Ingenieure zum erstenmal eine
selbstragende Schweiflkonstruktion gewihlt. Eine
Anleihe aus dem Schiffbau iibrigens, die zusammen mit
den Rundungen des Wagenkastens den Fahrzeugen den
Spitznamen »Torpille — Torpedo« einbrachte’. Typisch
waren auch die groffen beschlagfreien und oben gebo-
genen Seitenfenster.

Die Idee, einen solchen Wagen aus dem verbliebe-
nen Fremdwagenpark® der Reichsbahn auszuwihlen und
mit einem neuen Anstrich zu versehen, ist schon fast
genial und zeugt von einer grofen Sachkenntnis der Be-
rater. Schade nur, dass gerade der »Riviera-Express« aus
Cannes eben generell keine Sitzwagen fiihrte ... Der
aufmerksame Betrachter wird iibrigens die massiven
Gepickraufen aus Aluminium entdecken, mit denen die
Reichsbahn die urspriinglichen und offenbar verschlis-
senen Gepicknetze ersetzen liefs ...

Fiir einen kurzen Augenblick gleitet in dieser
Szene eine 01 mit groflen Windleitblechen voriiber, und
es scheint so, als ob es sich um die 01 066 gehandelt
habe, die den »Riviera-Express« zog. Abwegig wire das
nicht, denn diese Maschine war Ende der sechziger,
Anfang der siebziger Jahre in Dresden Altstadt behei-
matet’. Auflerdem befand sich der »Riviera-Express«
1934 nérdlich von Frankfurt/M. fest in der Hand dieser
Baureihe. Natiirlich, und dieser Miihe unterzogen sich
die DDR-Filmemacher bei historischen Streifen immer,
wurde die datenverarbeitungsgerechte Nummer der
Lokomotive abgedeckt bzw. durch das in diesen Jahren
iibliche Lokschild ersetzt.

Nicht ganz auf dem Boden der eisenbahn-
historischen Realitit gestaltete sich hingegen die Einfahrt
eines Fronturlauberzuges in den Anhalter Bahnhof. Die
stihlernen Reisezugwagen hatten die pfiffigen DEFA-
Leute zwar mit »Hoheitszeichen« versehen, die in den
Kriegsjahren mit Hilfe von Schablonen auf die Wagen-
winde gemalt wurden, aber das Anschriftenfeld, das fiir
kurze Zeit hinter dem »harmlosen« Geschiftsreisenden

(Monsieur DouGLAS, alias LEON NIEMCZYK) aus Bruxelles
sichtbar wird, entsprach allerdings eher denen der vor
1969 giiltigen Dienstvorschrift DV 409® der DDR-
Reichsbahn vor Einfiihrung der EDV-Bezeichnung.

Auch die Lokomotive des Fronturlauberzuges (die
Bahnhofsansage benennt die Zuggattung als FU 2934,
obwohl doch diese Ziige unter »SF«’ in den Fahrplinen
gefiihrt wurden) gibt zu einigen Uberlegungen Anlass.
Bis zum Juli 1942, als die Berliner Organisation der
»Roten Kapelle« verhaftet wurde, gab es noch kein Exem-
plar der Kriegsbaureihe 52, deren Umrisse wir in dem
Plot erahnen kénnen. Auch wurden die ersten Exem-
plare iibrigens ebenso wie die 50 UK noch ohne Witte-
Windleitbleche geliefert.

Reichlich anachronistisch ist auch der auf dem
Nachbargleis stehende Zug aus Halberstidter Reko-Wa-
gen der Gattung Bghwe, der dem Filmbetrachter schon
wegen seines dunklen Griins kaum auffallen diirfte. Ein
unumginglicher Kompromiss in Anbetracht der hohen
Zugfrequenzen bei der Deutschen Reichsbahn jener Jahre.
Gerade unter diesem Aspekt sollten wir Folgen der Film-
aufnahmen fiir die Betriebslage auf dem Dresdener
Hauptbahnhof sehen: Sperrung eines kompletten Bahn-
steiges mit zwei Bahnsteiggleisen und eine Zugbewegung
innerhalb eines sorgfiltig austarierten Bahnhofsfahrplans.

Uber und unter der Erde

Ein schummriger U-Bahnhof schien sich hervor-
ragend fiir ein konspiratives Treffen zu eignen. Der
einzige Bahnhof auf dem bescheidenen U-Bahnnetz der
Hauptstadt der DDR, der iiber eine gewélbte Tunnel-
decke verfiigte, war der Bahnhof Mirkisches Museum
auf der Kleinprofillinie Thilmannplatz (spiter Otto-
Grotewohl-Strafle)— Vinetastra$e. Die Requisite tat ihr
Bestes, um (wahrscheinlich in den Nachtstunden der
Betriebsruhe) dem Bahnhof den tristen Charakter der
Kriegsjahre zu verleihen.

Interessant ist auch der nur in Umrissen sichtbare
Triebwagenzug vom Typ A 2, der den Bahnhof wihrend
der Szene gerduschvoll verlisst. 1971 waren diese soge-
nannten »Amanullah-Ziige« das modernste, was auf die-
ser Linie durch den Ostberliner Untergrund und in der
Schénhauser auf dem »Magistratsschirme« rollte.

Auch die S-Bahn kam in diesem Film ausreichend
zur Geltung. Anstrengen mussten sich die Leute vom
Film in dieser Beziechung kaum, denn 1971 gab es bei
der Berliner S-Bahn noch einen Triebwagenpark, der
duflerlich seit Kriegsende kaum Verinderungen erfahren
hatte. Alle im S-Bahnnetz des Jahres 1971 vertretenen
und im Einsatz befindlichen S-Bahnbaureihen (ET 165,
ET 166, ET 167) waren bereits bei Kriegsbeginn im

Einsatz gewesen.
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Fiir den Plot, in dessen Verlauf der noch als
Hilfsarbeiter beschiftigte Kommunist JOHN SIEG in einer
Rotte auf dem Bahnhof Schéneweide schuftet (1934),
lieferte ganz korrekt ein ET 165 die notwendige Staffage.
Etwas spiter allerdings (die Reichsbahn war eben ein
normaler Betrieb und kein Filmatelier) gerit eine
Dampflok mit einem Rekokessel und dem fiir die DDR
typischen Mischvorwirmer ins Bild.

Irgendwie hat es John Sieg dann doch noch zum
Aufsichtsbeamten unterm Hakenkreuz gebracht und
versicht am Morgen des 22. Juni 1941 seinen Dienst
auf dem Bahnhof Ostkreuz, wo er einen Vollringzug
nach Papestrafle abfertigt. Zum Zeitpunkt der
Dreharbeiten gab es einen Vollring schon lingst
nicht mehr und auch der Bahnhof Papestrafie,
er lag nun in Westberlin, dimmerte seinem
unaufhaltsamen Verfall entgegen.

Eigentlich ganz im Gegensatz zu den

Regeln Konspiration machte sich die Gruppe tir

auch noch an das riskante Geschift, selbst
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Im Film »Mission Impossible« durchquert ein TGV, dem
irgendwo auf dem Weg durch’s Script die Stromabneh-
mer und die dazugehorige Fahrleitung abhanden gekom-
men sind, den Tunnel unter dem Armelkanal. Fine Gleich-
strom-Ellok (E 444) der FS zog auch den »Lawinen-
Express« iiber Schweizer Alpenstrecken, die ja bekannt-
lich mit Einphasenwechselstrom elektrifiziert sind. Aber
wahrscheinlich gehérte das Modell dieser Lokomotive
aus dem Hause des italinischen Modellbahnherstellers
LIMA (spiter aufgegebenes Programm der Spurgrof3e 0)
samt der angebotenen Wagen und Gleise noch zu dem
finanziell ertriglichen Lésungen.

0l mar [Ar dbe sl der HEckerire KL | angrarhenra Jlpe

Kleiner Wehrmachtiahrschein, Teil

Wlesl bef Adirlin der Niobre vim det Feenliolin abpras

in Durdsinlien
i Hurkeinhen
[ir am ﬂl\.'|||'n§u'|llll!rl .|II|:I||,'rr.-|||||'-| I}

gefertigte Plakate in der Reichshauptstadt zu v i Thndwstihen
kleben. Wihrend der Film-Leutnant der war cinmaligrm vt Eisenhshn
Luftwaffe, HARRO SCHULZE-BOYSEN alias KLAUS von Dahnhaf . L lug i
PIONTEK, in Uniform und mit gezogener Dienst- wch Bohnhoi  M2LEL
pistole wie ein Indianer durch die Winternacht fiher
[Yas Fahrzeid i

1941/42 liuft, pappen andere Mitglieder der
Widerstandsgruppe ihre Plakate auch an die Fen-
ster der Berliner Straflenbahnen. Das nichtliche
Straflenbahndepot (Wagenhalle Schméckwitz)
und der am Morgen des 22. Juni 1941 aus dem
selben Depot ausfahrende Triebwagen lassen den
Flair einer vergangenen Epoche plastisch
wiedererstehen'!.

Erstaunliche Prizision

RoranD EMMERICH hat es mit seinem »Indepen-
dence Day« vorgefiihrt: Fiir die Filmemacher von heute
ist dank der immer leistungsfihigeren Computer und
ausgefeilter Software alles méglich. Selbst prihistorische
Lebewesen, von denen uns nur Knochen geblieben sind,
bewegen sich so natiirlich iiber die Leinwand, dass wir
versuchtsind, an eine Spezialausgabe von Grzimeks Tier-
geschichten zu glauben.

Um so hsher sollte unsere Wertschitzung fiir die
DDR-Filmschopfer und ihre Liebe zum Detail ausfallen.
Der Film-Westen befleifligte sich héchst selten einer
solchen Prizision, auch wenn ihm mehr als nur Bord-
mittel zur Verfiigung gestanden haben. Im Film »Cas-
sandra Crossing« zum Beispiel gestatten die Linder des
Warschauer Vertrages mit Nonchalance, dass ihnen der
Klassenfeind einen ganzen Zug mit hochansteckenden
Kranken gewissermafen zur Endlagerung anvertraut.

s lErligt ki

Digetiale Fitgaih,

Wenn von vergangenen Zeiten die Rede ist, so
stechen auch gewisse Parallelen ins Auge. Der Verfasser
entsinnt sich noch der vielen Uniformen, die die
Bahnhéfe der DDR bevolkerten. Nicht selten hatte er
den Eindruck, sich in den Kulissen eines Kriegsfilmes
wiederzufinden. Schnitt und militirische Insignien
machten es den DEFA-Leuten wahrscheinlich sehr
leicht, ihr Wehrmachtspersonal einzukleiden. Man
bediente sich eben aus der laufenden Produktion fiir
die Nationale Volksarmee und nihte nur noch den
Pleitegeier auf die Heldenbrust. Ob sich hingegen bereits
im dritten Kriegsjahr ein Aufsichtsbeamter in der
Reichshauptstadt fand, der sich eine grauenvoll
deformierte Dienstmiitze aufs Haupt gesetzt hitte, soll
dahin gestellt sein. GUNTER SIMON als JOHN SIEG tat es
und verliech dem Plot ein wenig der familidr-saloppen
Uniformlage der DDR-Reichsbahn ...

! ~KLK an PTX — Die Rote Kapelle. DDR (DEFA) 1971, Color,
171 Minuten (icestorm-video, Best.-Nr. 10177)
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2 Es bedarf hier des Hinweises, dass in der Historiographie der DDR
der kommunistische Widerstand der einzige war, der zielbewusst
und konsequent auf den Sturz der nationalsozialistischen Gewalt-
herrschaft hingearbeitet hat. Es muss auch als demagogisch angesehen
werden, dass der niemals wirklich angezweifelte hohe Blutzoll, den
nicht nur die deutschen Kommunisten in diesem Kampf entrich-
teten, als quantitativer Beweis fiir dieses ideologische Axiom der
Geschichtsauffassung herangezogen wurde.

Der Film ist fiir DDR-Verhiltnisse in dieser Hinsicht bemerkens-
wert zuriickhaltend — vor allem was die Person des HARRO SCHULZE-
BovSEN anbetrifft, dem der bereits zitierte GILLES PERRAULT implizit
ein gefihrliches Revoluzzertum zuschreibt. (PERRAULT, GILLES op.
cit. p. 352 suiv)

3 Ein Buch aus dem Westen: PRAGHER, WiLLY. Verkehrsknoten Ber-
lin in den 30er Jahren. Freiburg i. Br.: Eisenbahn-Kurier Verlag 1985
4 MUHL, ALBERT. Internationale Expressziige. Die Groflen Euro-
piischen Exprefziige durch Deutschland, Osterreich und die
Schweiz. Freiburg i. Br.: Eisenbahn-Kurier Verlag 1991, S. 161f.

> Zwei dieser Exemplare im Zustand der fiinfziger Jahre —
Cl11yi 15218 und C11yi 15221 — kénnen auf der in den »Trains
Touristiques a Vapeur en Limousin« nicht nur bestaunt sondern auch
ausprobiert werden.

¢ Der Verfasser meint, in den siebziger Jahre entweder einen solchen
oder einen spiteren Wagen mit Abteilen und Seitengang auf dem
Bahnhof Naumburg beobachtet zu haben. Sollte es sich bei dem
dann irgendwann einmal ausgebrannten und arg heruntergekom-
menen Fahrzeug vielleicht sogar um den Filmwagen gehandelt haben?

7 WEISBROD, MANFRED; PETZNICK, WOLFGANG. Baureihe 01. Ge-
schichte, Bau und Bewihrung einer Schnellzuglokomotive. Berlin
(Ost): transpress VEB Verlag fiir Verkehrswesen 1979, S. 288

8 Gemeint ist die DV 409, Ausgabe 1957. Mit der DV 409 (PWV)
Personenwagenvorschriften giiltig vom 1.7.1969 passte die DR ihr
Schema der Wagenbeschriftung und -kennzeichnung den euro-
pdischen Normen an.

? Es stellt sich auch die Frage, ob und wie der zivile (nicht
reichsdeutsche) Kurier aus Paris — M DOUGLAS (Le petit chef?) —
in einem der Wehrmacht vorbehaltenen Fronturlauberzug gelangte.
Oder handelte es sich um einen sogenannten SFR, einen Front-
urlauberzug mit Abteilen bzw. Wagen fiir den zivilen Reiseverkehr?)
1 GoTTWALDT, ALFRED B. Deutsche Kriegslokomotiven 1939 bis 1945.
Verkehrsgeschichte. Stuttgart: transpress 19982, S. 37 (Ablieferung
der 52 001 am 12. September 1942)

' Alle in den genannten Plots sichtbaren Straflenbahnfahrzeuge
wurden in Ost-Berlin auf jeden Fall bis Ende der sechziger Jahre
noch im reguliren Dienst eingesetzt und waren auch typisch fiir das
Stadtbild der dreiffiger und vierziger Jahre. Die Filmemacher haben
auch hier vermeiden, Neubaufahrzeuge — und sei es auch nur im
Hintergrund — durch das Bild »gleiten« zu lassen.
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In Manfred v. Ardennes KeIIer

Fundstiicke aus dem Archiv

Aufbereitet und kommentiert von
DETLEF SCHEIBE

Nachdem mein Vater gestorben war, entdeckte
ich in seinem Nachlass ein umfangreiches Ar-
chiv zum Nahverkehr in Deutschland.

Doch die gréite Uberraschung, wennich es so
nennen darf, harrte meiner im Keller. In Papp-
hilsen und Blechbiichsen fand ich Unmengen
von Diapositiven und Negativen. Leider aber
waren einige von ihnen bereits stark gezeich-
net durch die feuchte Luft in diesem Gelass.

Gemeinsam mit Didier Bauziére haben wir be- o _ e
gonnen, diese Schétze zu scannen und danach = - ' el
27U restaurieren. Fast wie eine Werkstatt mutet die Bahnsteighalle der

Dresdener Standseilbahn an, wire da nicht im Vorder-
grund der Fahrscheinentwerter. Dieses Gerit notigte so
manchem Nicht-Schwarzfahrer einen gezielten Faust-
schlag ab, um auch wirklich die entsprechenden L&-
cher in den Fahrscheinstreifen zu stanzen. (Das Thema
Fahrscheine wird uns in einer der folgenden Ausgaben be-

- schiiftigen.)

Die hier wiedergegebenen Bilder entsprechen
dem Zustand, in dem sie aufgefunden wurden.

Die Existenz des Fahrscheinentwerters (robuster me-
chanischer Bauart ...) deutet daraufhin, dass diese Auf-
nahmen nach 1984 entstanden sein miissen. Die ein-
stigen Stufen im Bahnsteig der Talstation in Loschwitz
(ich erinnere mich noch sehr gut an sie) wurden 1965
beseitigt. Gleichzeitig wurde die Neigung des Gleises
verringert.

! , | Ty
Archiv H. SCHEIBE ) J :

Wie es scheint, kann es eine konstruktlonsbedmgte »Schrig-
lage« auch dann noch geben, wenn man sich ganz offen-
bar auf waagerechtem Terrain befindet. Leider waren
der genaue Zeitpunke und der Ort dieser Aufnahme
nicht mehr zu ermitteln.



Endlich geht es bergwirts! In wenigen Augenblicken
findet die Kreuzung zwischen diesem und dem talwirts
rollenden Wagen statt. Die Abtsche Weiche kann man
- aus dieser Perspektive nur noch erahnen.

Bergstation »Weifler Hirsch«. Zwar ist der Zug =
nicht in den Keller des Forschungsinstituts Man- |
fred v. Ardennes eingefahren, aber es sind einige
Stufen zu bewiltigen, um auf das Straflenniveau
zu gelangen. Das Umfeld der Endstation vermit-
telt den Eindruck aufgegebener und schliefflich

gerdumter Betriebsanlagen.

rchiv H. ScHEIBE ()

Vielleicht nach einem guten Essen im auch zu DDR-
Zeiten beriithmten Restaurant »Luisenhof« ist die
Standseilbahn das geeignte Verkehrsmittel, um ohne
grof8e physische Anstrengungen wieder ins Tal zu ge-
langen. Ob das DEFA-Team, das Szenen fiir die un-
vergessene Komédie »Geliebte Weifle Maus« mit Rolf
Herricht auf dem »Luisenhof« drehte, auch mit dieser
Bahn zum Drehort gefahren ist, scheint eher unwahr-
scheinlich.

Die Bergstation hat die Form eines Pavillons mit
einem herrlich geschwungenen Giebel. Auch
heute noch ist diese Bahn unverzichtbar. Dass
sie auch ein technisches Denkmal ist, braucht
sicherlich nicht betont zu werden.

Archiv H. ScHEBE () + 15 . B .



Seite der Traume

Die Entscheidung war schon richtig, sie beruhte auf einer
zutreffenden Analyse, so wie sie in der gleichen Zeit auch
von anderen Bahnverwaltungen in Europa vorgenommen
worden war. Elektrifizierung stark belasteter Strecken hief§
das Verdikt der Fachleute auch in der DDR. Und so
begann man auch mit einer entsprechenden Planung.
Recht schnell waren sich die Fiihrungskrifte bei der Deut
schen Reichsbahn im Klaren, dass der von der Sowjet-
union zuriickgekaufte Park an meist stark reparatur-
bediirftigen elektrischen Lokomotiven auch bei Einsatz
enormer finanzieller Mittel (die Reparatur der 1946 als
Reparationsleistung nach Russland abgefahrenen
Maschinen kam fast einem Neubau gleich) einem sol-
chen ehrgeizigen Programm nicht geniigen wiirde.

Nach dem Bau der vierachsigen (Bo’ Bo') E 11 fiir den
Schnellzug- und der E 42 fiir den Giiterzugverkehr
bedurfte es einer stirkeren Lokomotive, die den kirg-
lichen Bestand von 23 Altbau-Ellok der Baureihe E 94
(Co’ Co) erginzen bzw. auf lange Sicht auch ersetzen
konnte. Fiir die Gebirgsstrecken im mitteldeutschen
Raum (sichsisches Dreieck und Strecke Weifenfels —
Erfurt), deren Elektrifizierung auch tatsichlich bis 1970
verwirklicht wurde, waren solche Lokomotiven erfor-
derlich.

Die Idee, die bereits mit Vielfachsteuerung gelieferten
E 42 in Doppeltraktion zu fahren, brachte nicht die ge-
wiinschten Erfolge, die Synchronisierung des Schleu-
derschutzes bei den zwei Maschinen erwies sich als nicht
mdglich. Eine achtachsige Notlésung also, um die 2000 t
schweren Giiterziige iiber die steigungsreiche Ausfahr-
gruppe des Bahnhofs Dresden-Friedrichstadt in Rich-
tung Bad Schandau zu schleppen.

Noch auf dem Héhepunkt der Elektrifizierungspline
(1964) begann die Deutsche Reichsbahn das Projekt einer
schweren Giiterzuglokomotive mit der Achsfolge Co’ Co’
mit der Baureihenbezeichnung E 51 zu untersuchen. Da
der Lokomotivbau-Elektrotechnische Werke »Hans
Beimler« Hennigsdorf bereits 1965 15 Maschinen fiir
die mit Industriefrequenz elektrifizierte Riibelandbahn
lieferte (E 251, gleiche Achsfolge), muss es wohl nahe-
gelegen haben, sich die E 51 in ihrer konstruktiven Aus-
fiihrung dhnlich vorzustellen wie die Lokomotiven fiir
~-25kV 50 Hz

So findet sich im Firmenkatalog des VEB LEW (1966)
eine kolorierte Zeichnung, die einen Schnellzug auf einer
zweigleisigen elektrifizierten Strecke zeigt. Die Ellok fallt
schon durch die blaue Farbe
auf. Tatsichlich stellte der
LEW 1964 seine E 251 in
B blauer Farbgebung (mit
weiflen Zierstreifen) auf der
B Leipziger Frithjahrsmesse
vor. Im Betriebsdienst tru-
gen eine blaue Farbgebung
dann nur noch die E 11, die
auf der 1969 erdffneten S-
Bahn in Leipzig eingesetzt
8 wurden.

Die zweigleisige Strecke auf
dem Bild spricht jedoch ge-
gen die Annahme, das abge-
bildete Motiv auf der Riibe-
landbahn zu lokalisieren. Vielleicht entspringt dem Bild
aber auch ein anderes Projekt, das 1966, also nach dem
unheilvollen »Verdieselungsbeschluss«® der SED, ein
Traum bleiben musste: Die Elektrifizierung der Strecke
Berlin — Rostock mit ~25 kV 50 Hz. Eine Keimzelle,
wie es damals pathetisch hief3, gab es schon — die 23
km des NAR (Nordlicher Berliner Auflen-ring), die
zwischen Hennigsdorf und Wustermark  fiir
Erprobungsfahrten des LEW mit der Industriefrequenz

elektrifiziert worden war.

"Borchert, Fritz. Kirsche, Hans-Joachim. Lokomotiven der Deut-
schen Reichsbahn. Ellok, Diesellok und Triebwagen 1945 bis heute.
Berlin: transpress VEB Verlag fiir Verkehrswesen 1988, S. 68f.
*Weitere Ausfiihrungen dazu: Bauziere, Didier. VEB Schienenschlacht.
Jena: Verlag IKS Garamond 2002, S. 110f.
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auf dem Kontinent, sei eines der Marken-
zeichnen der Briten. Und diese, so wieder-
um Asterix, der Gallier, sollen auch noch spinnen — diese

f ; partanische Lebensweise, so sagt man gern

Briten. Letztere allerdings erkliren ganz offen, dass es
die Gallier seien, die nicht alle Tassen im Schrank, oder
besser gesagt, nicht genug des guten britischen Rind-
fleisches in ihren Kiihlhdusern hitten ...

Schon immer verlangte es dem verwdhnten fran-
zosischen Eisenbahnreisenden einiges Anpassungsver-
mégen ab, sich in die wesentlich engeren und mit ei-
nem unnachahmlichen rustikalen Fahrkomfort verse-
henen Ziige auf der Insel zu zwingen. Rein technisch
gesehen ist das beengte Innenleben der dortigen Ziige
die logische Konsequenz eines wesentlichen kleineren
Lichtraumprofils. So haben auch die klassischen Schnell-
zugwagen (z. B. Mark III) auch nur eine Linge iiber
Puffer, die 20 m nicht iiberschreitet.

Welches Erstaunen erfasste den Verfasser aller-
dings, als er im Februar 1977 auf dem Hbf in Halle/S. &
einen Reisezugwagen erblickte, der so lang, besser
gesagt so kurz war wie seine britischen Kollegen.
Rein optisch gesehen war der Anblick verheerend,
denn zwischen jeweils fiinf oder sechs ganz ordent-
lichen Neubau-Schnellzugwagen vom im Ostblock
favorisierten Typ Y/B 70 duckte sich dieses Exemplar
formlich, da das Wagendach flacher gewdlbt war als
das der besagten Wagen aus dem VEB Bautzen.
Gewiss wire die keineswegs gattungsreine Wagenge-
stellung nicht so ins Auge gesprungen, wenn der gan-
ze Zug nicht iiber eine fiir DDR-Verhiltnisse nachge-
rade frappante und zudem einheitliche Farbgebung ver-
fiigt hitte. Die Bundesbahn pflegte in solchen Fillen
immer von den Produktfarben zu sprechen. Nach sol-- =
chen betriebswirtschaftlichen Feinheiten stand der Deut-
schen Reichsbahn der DDR allerdings keinesfalls der

Reichlich zu kurz gekommen

Erinnerungen an nahezu britische Verhalt-
nisse auf dem Kontinent
Von Dibier BauzitRre
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Sinn, sie war schon iibergliicklich, dass sie einen geplatz-
ten Exportauftrag von iiber hundert Reisezugwagen fiir
die briiderliche CSSR hatte vereinnahmen kénnen. Die-
ser ungeplante (man darf das wortlich nehmen) Gliicks-
umstand erméglichte es ihr, ein Netz von Expressziigen
(wer damals an die InterCity-Ziige der Bundesbahn
dachte, war ein rechter Schelm) zwischen den Bezirks-
stidten und Berlin, Hauptstadt der DDR zu etablie-
ren. Gliicklicherweise war schon bereits vor dem Jahr
1976 mit neuen Farbgebungen experimentiert worden,
so dass sich die Begehrlichkeit nach anderen als der tra-
ditionell griinen Farbgebung nicht ginzlich unvorberei-
tetauf den Schreibtischen der »wirtschaftsleitenden Or-
gane« manifestierte.

Das Problem stellten die Speisewagen dar. Spei-
sewagen waren bei der Mitropa und spiter auch der
Deutschen Reichsbahn, die als Eigentiimer diesen Wa-
genpark iibernahm und an die Mitropa vermietete, im-
mer knapp gewesen. Und was an Speisewagen die Werk-
hallen der volkseigenen Industrie verlief§, war schon
lingst als Exporterlds verplant. Woher also nehmen?

Der einzige Betrieb war eine Reparaturwerkstit-
te, das Raw Halberstadt. Dort waren zuerst vierachsige
Abteilwagen preufischer Bauart rekonstruiert worden.
Auf die in den Anfangszeiten noch verfiigbaren Unter-
gestelle einschliefflich der Drehgestelle (amerikanischer
Bauart) setzte man dort neue Wagenkisten. Weil das so
schon ging und der Wagenhunger der von der SED in
diesen Dingen keineswegs verwohnten Reichsbahn sich
nichtstillen lief3, gingen die Beschiftigten anschlieffend,
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als es kaum oder kein altbrauchbares Material mehr gab, : ,,.,E:'Tf:f % Bnier -~
zur Neuproduktion iiber. Das Fahrzeug, was auf die-
sem Wege entstanden war, trug die Gattungsbezeich-
nung Bghwe und war iiber Puffer 18,7 m lang. Reich-
lich zu kurz gekommen im Vergleich zu den iiber 26 m
langen Wagen der DB, die jeden Tag in Interzonenzii-
gen in die DDR kamen und die die Reisenden des Bin- iy

nenverkehrs zum Triumen verleiteten.

Muach Lifarsgist
.I'Iul'rll:.g..'l

Aus eben dieser Eigenproduktion in Halberstadt
bediente sich die DR auch, als sie den neuen Stidte-
express-Ziigen in ihrem strahlenden (am Anfang) An-
strich in Orange und Beige die Speisewagen spendierte.
Im Innern herrschte triste Resopal-Kultur, fiir biirglich-
verdorbenen Exzentrismus im Stile eines Bord-Restau-
rants fehlten den Reichsbahn-Verantwortlichen nicht nur
der Nerv sondern auch die Materialkontigente.

Mit einem Schlag konnten in diesem Wagen 24

M urnsii
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Personen (von 600 Reisenden?) sitzend verkdstigt wer- 3
den. Die zu kurz Gekommenen (nicht zu kurz gerate- .
nen) mussten sich mit in Cellophan gehiillten Knack- ' §
wiirsten zu pappigen Weif$brotschnitten und Wernesgrii- Byt
ner Bier in bauchigen (fast belgischen) Glasflaschen zu
0,331, spiter 0,51, vergniigen. Diese karge Kost, die man D Indeenallcnaben Schilafwagen- und Spdderws ganse bindurgsn

. . . . der MITROFPA incl. der Lisgawagankures

aUCh SChOIl elnmal durch Bockwurst (1rgendw1€ war ja der HEUTSCHEN REICHEEAHN dis von der MITROPA betrewt werden

die DDR auch Deutschland) oder Curry-Wurst aufwer-
ten konnte, musste so manches Mal in den Seitengingen
der anschliefenden Sitzwagen erstanden werden. liebevoller Feldwebel bei Nachtalarm mit seinen Solda-
Es ist also keinesfalls falsch, einen ausgesproche- ten tut, aus dem Schlaf schiittelten, waren die freundli-
nen Nachfrageiiberhang auf dem sich nicht immer mit chen Schlafwagenschaffner der Mitropa nun nicht ver-
120 km/h durch die DDR bewegenden mirmors fovws antwortlich zu machen. Ob sie nimlich
Mitropa-Markt zu konstatieren. Ein sol- 1==*
cher, das zeigt die Geschichte der wirt- g0
schaftlichen Titigkeit des Menschen, ver- &
fithrt den Verkiufer meist iiber kurz oder
lang zu einem anmaflenden Verhalten ge- #
geniiber dem Kiufer. So vernahm der Ver-
fasser am Ende der DDR am gleichen Ort
Sprachstrukturen, die normalerweise nicht
mit einer elementaren Hoflichkeit korres-
pondieren. gierig bediente sie sich in zwei Kriegen im
Welchen Kontrast zu diesem Kampf Reich ihres Konkurrenten, der ihr dieses
um den tiglichen Imbiss boten da doch die Schlafwagen Verhalten nach jedem Krieg mit der gleichen Hirte
der Mitropa! Vor allem auf dem Weg nach Dinemark heimzahlte. Auch die Jahrzehnte, als sie als sozialisti-
und Schweden sowie nach Osteuropa hatte der Verfas- sche Aktiengesellschaft einen seltenen Anachronismus
ser stets das Gefiihl, die Nichte in einem gut gefithrten verkdrperte, gehdrten nicht unbedingt zu den erfolg-
biirgerlichen Hotel zu verbringen. Wenn der Spruch reichsten Jahren.
nicht vom bésen Klassenfeind gestammt hitte, er wire Wenn sie von den Gleisen der Bahn verschwindet,
der Mitropa wiirdig gewesen: Im Traum ans Ziel. dann verschwindet wieder ein Stiick Kultur. Denn Reisen
Fiir die riidden uniformierten Typen, die an den je- hat auch etwas mit Kultur zu tun, nur spricht es sich eben
weiligen Staatsgrenzen der DDR und ihrer Briider in bis in die Fithrungsetagen der Bahn leider nicht herum.
grofler Zahl in die nichtlichen Schlafwagen stiirmten und
deren Insassen notfalls auch schon mal, so wie es ein DIDIER BAUZIERE

diesem gerduschvollen Treiben mit Freu-
de zugesehen haben, méchte der Verfas-
ser auf Grund eigener Beobachtung dann
doch stark anzweifeln.

Zwiespiltige Erinnerungen an die
Mitropa. Obwohl das Wort »Europa« in
threm Namen steckte, stand der Lebens-
weg dieser Aktiengesellschaft nicht immer
unter einem europiischen Stern. Zu be-
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Der Traum vom Morgen

tikelserie, die sich mit Eisenbahnen in der

schongeistigen Literatur beschiftigte. Autor
war damals Detlef Scheibe und die Publikation war die
Eisenbahnzeitung der DDR »Fahrt frei«. Einige Jahre
spiter arbeitete Didier Bauziére an seinem Buch' und
stief natiirlich auch auf diesen Arti-
kel. Einige lange Diskussionen, ver-
bunden mit dem Konsum einiger
Liter Kaffee fithrten dazu, dass
Didier seinem Buch noch das Kapi-
tel XI hinzufiigte, fiir welches der
Artikel (siche S. 24) die Grundlage
bildete.

I m Jahr 1990 erschien der letzte Teil einer Ar-

Alte Zukunft

Eigentlich ist schon das ein
Widerspruch in sich selbst, denn wie
kann etwas schon alt sein, was erst
kommen wird? Nun ist es aber doch
nicht selten so, dass sich die Vorstel-
lungen von der Zukunft nicht ein-
16sen lassen oder von dem Kommen-
den iibertroffen werden.

Begeben wir uns zum nahezu
klassischen Schauplatz der Zukunft
— dem Luftraum. 1959 bot dieser in
der DDR noch Anlass zu grossen und
farbigen Triumen. Die Luftfahrtin-
dustrie schien mit ihrem Flaggschift,
der vierstrahligen »152« auf Erfolgs-
kurs zu sein®. »Urania« — die po-
pulidrwissenschaftliche Zeitschrift
der DDR — erffnete in ihrem Jahresband® einen Aus-
blick auf die Fluggerite der nahen Zukunft. Dieser folgte
den damaligen Vorstellungen, wie der langgestreckte,
diinne Rumpf und die Kippfliigel mit den Triebwerken
(1) beweist. Gliicklicherweise, und das gilt auch fiir die
mehr erdgebundenen Visionen des Schienenverkehrs,
mussten die Autoren dieser Projekte selten auch die tat-
sichliche technologische Realisierung ihrer geistigen
Friichte verantworten. Der Senkrechtstarter aus der »Ura-
nia« hitte schon allein durch die notwendigen flexiblen
Kraftstoffzufithrungen zu den schwenkbaren Triebwer-
ken eine Reihe von nur sehr schwer l6sbaren Proble-
men aufgeworfen.

Sofern die geistigen Viter einer solchen Zukunft
Schriftsteller waren, konnten sie sich hinter das Mar-

Die Zukunft des Schienenverkehrs in

der DDR-Publizistik
Teil 1: Gigantisches Gigantum

von Dipier BauziEre & DETLEF SCHEIBE

kenzeichen der puren Fiktion fliichten. Eine Garantie
auf Realisierbarkeit der Projekte, die auf den Seiten der
utopischen Romane entstanden, war so schon gewis-

sermafen mit einem Haftungsausschluss versehen.

Del’Antonio’s Superzug

Die Reichsbahn hatte in der Welt von Morgen
des Dresdener Schriftstellers Eberhardt del’Antonio
schon lingst wieder zu ihrer alten Form und Leistungs-
fihigkeit zuriickgefunden. Im Buch »Gigantum« kam
sogar ein richtiger Reichsbahner vor. Del’Antonio hii-
tete sich aber sehr wohl, den konstitutionellen Zustand
des kiinftigen Deutschlands genauer zu beleuchten. Da
der Hauptheld allerdings irgendwann im Verlauf der
Handlung per Autobahn nach Siiddeutschland fuhr,



jedoch dabei von keinem Grenzorgan behelligt wurde,
darf der heutige Leser schlussfolgern, dass es doch ir-
gendwie gelungen war, den Text der DDR-National-
hymne doch noch vom Anspruch zur Wirklichkeit zu
befordern. Ob dabei die Kommunisten ihre Hinde im
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Spiel gehabt haben, wer weif$? Die in der DDR oft ge-
brauchte Anrede »Genosse« sucht man im Buch verge-
bens. Kein Wunder, denn das wiirde sich kaum mit dem
biirgerlich-akademischen Ambiente vertragen, in dem
eine bahnbrechende Entdeckung gemacht wird.

Die Dinge sind nimlich in der Zukunft del’An-
tonios bei weitem nicht so rosig, jedenfalls in seinem
Werk »Gigantume« gibt es ein gewaltiges Problem —
Energieknappheit. (Die Erdslleitung der Freundschaft
wurde ja schliefSlich auch erst in den sechziger Jahren
fertiggestellt ...)

Gigantische Energien

brauchte die Wirtschaft einer vereinig-
ten Welt, und das ganz ohne drohenden Golf-
krieg oder andere Krisen. Ganz typisch
ist der Denkansatz, der in einer linea-
ren Fortschreibung des seit dem _#8"
Kriegsende angewachsenen
Rohstoffbedarfs veran-
kert ist.

Der Reflex 4

diese tatsich- 4 liche
Entwick- " " lung war
nicht S * etwa die fik-

tive Vorwegnah-
me von Technologien,
mit denen Energie opti-
maler ausgenutzt werden
konnte, nein, eine neue Ener-
giequelle musste gefunden werden. Diese fand sich dann
auch tatsichlich — wie so oft in der Geschichte der Wis-
senschaften — durch einen Zufall, der aber fast ein gan-
zes Forschungszentrum verwiistete.

Kaum sind sich die Wissenschaftler {iber die
nahezu unbegrenzten Ressourcen an Gigantum, so nen-
nen sie diesen héllischen Brennstoft, im Klaren geworden,
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bereits die Fahrzeugindustrie ihren
darfan. Verwundern sollte das
nicht, denn irgendwie war
" die Entwicklung beim Diesel-
triebwagen stehengeblieben.
Die Illustrationen’, die dem Buch bei-
gegeben wurden, zeigen ein Fahrzeug mit
aerodynamischen Formen, eine Mischung

meldet ¢

zwischen dem legendiren Schienen-Zepp der
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft und einem
Shinkansen-Zug. Ein weiterer Beleg dafiir, dass der
Autor del’Antonio an den vor dem Krieg etablierten

auf Schnellverkehr mit Verbrennungstriebwagen ankniipfte.

Die Reichsbahn hatte vor dem Krieg auch einige
elektrische Schnelltriebwagen der Baureihe ET 11 be-
stellt, allerdings blieb ihnen durch die fehlenden Ver-
bindungen zwischen den einzelnen elektrifizierten Netz-
teilen der Erfolg der Verbrennungstriebwagen versagt.
Hinzu kam, dass die Streckenelektrifizierung der Nach-
kriegs-Reichsbahn nach der Demontage durch die Sow-
jets praktisch in den Anfingen steckte.

Horror fiir Umweltschiitzer

Die Idee einer aufgestinderten Einschienen- oder
Einspurbahn war in diesen Jahren durchaus weit ver-
breitet, wie eine lllustration aus dem bereits erwihnten
Sammelband der DDR-Zeitschrift »Urania« (gegeniiber-
liegende Seite) zeigt.



Auch das Projeke einer kreiselstabilisierten Schnell-
bahn war zu diesem Zeitpunkt nicht neu, hatte sich
doch der Verleger August Scherl am Beginn des 20. Jahr-
hunderts mit einem solchen Projekt beschiftigt und

dafiir sogar ein Versuchsfahrzeug bauen lassen.

Die Konstruktion auf dem nebenstehenden Bild
reflektiert einen bemerkenswerten Wunderglauben in
die Allmacht der Technik, dass den heutigen Betrachter
das Grauen bei der Vorstellung iiberkommyt, das Kreisel- !
system des gewaltigen Doppelstockwagens kime aus-
gerechnet bei der Uberquerung dieses tiefen Tales aus
dem Takt ...

Die Briickenpfeiler und die Fahrbahn sind zwei-
fellos von zeitloser und filigraner Eleganz, so dass sie
das Landschaftsbild nur unwesentlich beeintrichtigt und &
Naturschiitzer kaum gestort hitten. .

Die massiven Stinder der Fahr-
bahn auf den Illustrationen zum Buch
' »Gigantum« dagegen sind eine Provoka-
tion fiir jeden Landschaftsschiitzer. Rela-
tiv belanglos diirfte die Frage des Bauma-
¥ terials sein, denn bei einem europaweiten
Netz verkommen die Bunkerbauten der
Deutschen an den Kiisten Frankreichs zu
Sandkastenburgen, so enorm diirfte der
| Materialaufwand sein.

Feuer und Flamme

Ganz unproblematisch ist die Sa-
che mit dem Gigantum aber nicht. Der Su-
perkraftstoff entfaltet seine Energie durch
Verbrennung. Die wiederum vollzieht
sich in einem Triebwerk, dass, folgt man
den Darstellungen des Buches, eine Kreu-
zung von Strahltriebwerk und Schmidt-
Argus Rohr darstellt. Aber auch die feu-
rige Pracht eines Raketentriebwerks wird
nicht ausgeschlossen.

Vor allem in Nordfrankreich und
in der Normandie kann jeder militir-
historisch interessierte Besucher die Vor-



kehrungen in Augenschein nehmen, die notwendig wa-
ren um das Personal vor den funktionierenden und nicht
funktionierenden Wunderwaffen zu schiitzen. Wie aber
beabsichtigten die Reichsbahner ihre zukiinftige Klien-
tel vor der Flammensiule aus den Triebwerken des neu-
en Superzuges zu schiitzen?

Verlassen wir die wenig ergétzlichen Betrachtun-
gen zu diesem heiflen Thema. Auch die
kolossalen Geschwindigkeiten,
die mit dem neuen Superzug o 5
mit seinem Gigantuman- o
trieb erreicht werden sol- -

len (sie liegt immerhin nur
knapp unter der Schallgeschwindig-
keit) sollen uns nicht weiter be-
schiiftigen, auch wenn in diesem
Kontext interessante Gedan- s
kenspiele hinsichtlich der
Gestaltung der unmittelbar
an der Fahrbahn gelegenen
Bahnbauten denkbar wer-
den. Geben wir uns damit zu-
frieden, dass die DB AG mit
ihren iiberlebensgrofien Stahl-
blechfiguren den ersten Schritt !
in Richtung auf ein feuerfestes
Interieur geschaffen hat.

Doppelstockig

Es dauerte noch bis zum
neuen Jahrtausend, bis eine '
Bahnverwaltungen einen doppel-
stockigen Triebzug fiir 330 km/h in
Dienst stellte. Gemeint ist der TGV
Duplex zwischen Paris und Marseille.

Allerdings nahm der Graphi-
ker bereits eine Anleihe auf die Zu- -
kunft, als er den Einschienentriebwagen entwarf. Wahr-
scheinlich war ihm der Anblick der Fertigungshallen
im VEB Waggonbau Gérlitz nicht ganz unbekannt,
denn trotz der sehr verkiirzten Ausfiihrung des Wagens
sind Ahnlichkeiten mit dem Doppelstockzug-Programm
der volkseigenen DDR-Industrie deutlich zu erkennen.

Leider bleiben die konstruktiven Vorkehrungen,
die ja unzweifelhaft nétig sind, um selbst einen nur auf
einer Schiene dahinschieffenden Zug bis knapp an die
Schallgrenze zu beschleunigen, aufler einigen Andeu-
tungen im Dunkeln. Dafiir gibt es bei den erforderli-
chen Bremsvorgingen Gegenschub, eine ziemlich be-
unruhigende Vorstellung fiir den Fall, dass der Triebwa-
genfithrer dann doch etwas zu ziigig an den Bahnhof
herangefahren wire ...

Die bereits im Buch erwihnten atemberauben-
den Langliufe der konventionellen Tricbwagen - Rom
— Miinchen — Prag — Dresden — Berlin — Hamburg wi-
ren fiir heutige Bahnchefs wie Hartmut Mehdorn, die
selbst noch auf den Schienen der Welt die Tragflichen
ihrer Flugzeugtriume suchen, der glatte Horror. Abge-
sehen von der notwendigen Zickzack-Fahrt durch den

Kontinent hitten
Verspitungen ka-
tastrophale Folgen
fur den sicherlich
« an der Hochstge-
schwindigkeit
ausgerichteten

J"I Fahrplan gehabt.
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Reality-TV

Man will es
ei gentlich gar nicht
glauben kinnen, dass
W gerade ein Schrift-
. steller, der spiter

§ dem sozialisti-

__ * schen Realismus

- (eigenstindige Li-

~

teraturstromung

1 ; im ideologischen

P B <. Sclbstverstindnis
AZ g ‘ﬁ- des Kulturbetrie-
A ¥ : bes in der DDR)
zugerechnet wur-

de, als deutscher Erfin-

der des erst Jahrzehnte spi-

ter beliebten Reality-TV in

die Geschichte eingegangen ist.
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Als nimlich sein Hauptheld, ein Ingenieur aus
den Dresdener Raketa-Werken (raketa ist die slawische
Form des deutschen Worts Rakete ...), mit einem neu-
en Automodell von Dresden nach Miinchen diist, er-
leidet auf der Autobahn (die endete 1957 noch vor der
nie fertiggestellten Autobahnbriicke Pirk) das Flaggschiff
des (gesamt-)deutschen Automobilbaus, ein PKW der
Marke Mercedes, einen furchtbaren Unfall. Nicht nur
das geschieht vor den Objektiven laufender (reichlich
klobiger) Fernsehkameras, sondern auch noch der ra-
sche und beherzte Einsatz unseres wackeren Heldens
wird per Fernsehbild in die Wohnungen der Fernseh-
zuschauer iibertragen. Dass schliefllich die Verletzten
mit einem Hubschrauber in die Klinik gebracht wer-
den, ist fiir uns heute ebenso selbstverstindlich wie eben

das Reality-TV.

Geeint im Kommunismus

In den folgenden Jahren erblickten weitere Wer-
ke dieses Autors das Licht der Offentlichkeit, aber nie-
mals mehr zeichneten sie ein so bemerkenswert unpoli-

tisches Bild der Welt von Morgen. Diese war im (durch

den) Kommunismus geeint (worden) und da spielte na-
tiirlich die nationale Einheit Deutschlands keine Rolle
mehr.

'Bauzi¢re, Didier. VEB Schienenschlacht. Jena: Verlag IKS Gara-
mond 2002

*Del’Antonio, Eberhardt. Gigantum. Berlin: Das Neue Berlin 1957
3Vergl. dazu: Flieger-Jahrbuch 1959. Eine internationale Umschau
des Luftverkehrs. Berlin: Verlag die Wirtschaft 1958, S. 64f.
4Urania-Universum. Band VIII. Leipzig - Jena - Berlin: Urania-Ver-
lag 1962. Die Abbildung (S. 21) der Einschienenbahn stammt von
Adelbelm Dietzel, Dresden. Der Senkrechtstarter wurde von Eberhard
Binder, Stafffurt, zu Papier gebrach.

>Die Illustrationen wurden dem Buch auf Kreidepapier beigefiigt. Der
Graphiker war Adelhelm Dietzel, Dresden. Die Fiirbung einzelner Téi-
le dieser Graphiken dient lediglich dazu, die im Artikel angesprochen
Details hervorzubeben.

Eine fahrende Atombombe — so konnte man diese Breit-
spurlokomotive mit Kernantrieb nennen. Typisch fiir

diese Jahre war auch der Sowjetstern, der das Monstrum
ziert. Gliicklicherweise bliebt diese Idee ein Traum, be-
denkt man den Umgang der einstigen sowjetischen Ma-
rine mit ihren abgewrackten Atom-U-Booten.




TATORT: EISENBAHN

Die Hesren Detektive

Als sich der junge Arzt Arthur Conan Doyle die
lange Wartezeit auf seine Patienten — Sie haben
durchaus richtig gelesen! — mit dem Schreiben.ver-

kelter und gerade d b spannender Detektiv-
geschichten zu verkirzen suchte, hatte er freilich
nicht geahnt, daR ihm susgerechnet diese Ge-
schichten und Erzéhlungen und nicht seine &rzthi-.

che Kunst weltweiten Ruhm und den Adelstitel ein-,

bringen wiirden.

Wenn Sherlock Holmes in Aktion tritt, geniigt in
Greater London ein Hansom, um von der Baker
Street zum Tatort zu gelangen Vollzog snch jedoch
das morderische Gesch in E d
dann bedienen sich Holmes und Dr. Watson der Ei-
senbahn. Das geschieht haufig, und.dann treffen
wir Holmes im Coupé an, wie er gerade Watson
den Fall auseinandersetzt oder einen Stapel von Zei-
tungen aufmerksam nach Hinweisen und informa-
tionen durchmustert. Hat er diese Arbeit beendet,
wirft er sie als unférmiges Kniivel ins Gepécknetz.
Indessen braust der Zug im Finfzigmeilentempo
iber die Gleise. Es kommt auch vor, daR Hoimes
stirnrunzelnd feststellt, der Zug habe gegeniiber
den im Bradshaw ausgewiesenen Zeiten einige Mi-
nuten Verspétung. Sein &rgster Widersacher, Pro-
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Sie allerdings nur dann, wenn Sie die Erzéhlung
.Die Bruce-Partington-Plane” [in: Sein letzter
Streich, Samiliche Sherlock-Holmes-Erzéhlungen,
Bd. IV, Leipzig-Weimar: Kiepenheuer 1984] bis zu
Ende lesen.

Auch George Simenons Kommissar Maigret fﬁhrt
mit dem Zug. in dem Kriminalroman ,Maigret hat
Angst” [in: Drei Zufélle im Leben des Kommissars
Maigret, Berlin: Volk u. Welt 1985] ist es ein Bum-
melzug. .Er konnte nicht ganz eingeschlafen sein,
denn er wuBte, daB er sich in einem Zug befand; er
horte das eintdnige Gerdusch, und er hiitte schwo-
ren mdgen, dall er von Zeit zu Zeit in den dunklen
Weiten der Felder immer wieder die erleuchteten
Fenster eines einsamen Bauernhofes erblickt hatte.
Alt das war wirklich, genau wie der Geruch nach
RuB, der sich mit dem seiner Kleider vermengte; ...
Er hitte ebensogut woanders sein kénnen, in ir-
gendeinem Bummeizug, der iiber Land fuhr, und er
hiitte er selbst sein kbnnen, ein fiinfzehnjihriger
Maigret, der samstags vom Gymnasium heim-
kehrte, in einem Zug genau wie diesem hier, mit ur-
alten Waggons, deren Wiinde.bei jeder Anstren-
gung der Lokomotive knarrten. Mit den gleichen
Stimmen in der Nacht, und, bei jedem Aufenthalt,
mit den gleichen Ménnern, die geschiftig um die
Postwagen herumliefen, und mit dem gleichen
P ignal des Bahnhofsvorstehers.”

fessor Moriarty, nimmt sich sogar einen el
Sonderzug, als er in mdrderischer Absicht Sherlack
Holmes bis auf den Kontinent verfolgt.

1863 erhilt London als erste Hauptstadt der Welt
eine U-Bahn — eine dampfbetriebene UJ-Bahn, wohi-

gemerkt. Conan Doyle ‘beschert seinen Helden.

Lassen Sie uns zum Ende unserer. Reise noch emen
Abstecher in die Si Fiction, die h

dann auch in der Erzéhlung .Die Bruce-Parting

Pléne” eine Leiche in der Underground. Kurz hinter
Aldgate Station wird die Leiche des jungen Cado-
gan West gefunden. ,Er lag auf dem Schotter neben
dem linken Gleis, das nach Osten fihrt, ziemlich
nahe beim Bahnhof, wo die Linie aus dem Tunnel
tritt”, berichtet Mycroft Holmes seinem Bruder. V8I-
lig unklar erscheint, wie der junge Mann — eigent-
tich unvorsteilbar im viktorianischen England, man

che Phantastik unternehmen.

Jules Verne bindet die Eisenbahnen haufig in seine
Welt der Zukunft ein. So durchqueren die Helden
der ,Reise um den Mond” mit einem Zug in einem
wahren Triumphzug die USA. ,Vier Tage lang, vom
funften bis neunten Januar, wurde der Zugverkehr
auf den S it, wie das

hah

bedenke! — ohne Fahrkarte in den Bereich der Un-
derground gelangen konnte, denn man fand zwar
seine Papiere, nicht aber ein Billet. Fest jedoch
steht, daRl Cadogan West dort, wo seine Leiche von
einem ,Schienenleger” gefunden worden war,
nicht auf das Gelénde der Bahn gestiirzt sein kann.
Aber, so sagt Inspektor Lestrade: ,Ein Fahrgast, der
am Montag dreiundzwanzig Uhr vierzig in einem
fahrplanmiRigen Stadtzug Gber Aldgate Station
fuhr, erklirte, einen dumpfen, schweren Schlag ge-
hort zu haben, so als wiire ein Kérper auf Schienen
aufgeprallt, und das sei kurz vor dem Einfahren des
Zugs in den Bahnhof gewesen. Es herrschte jedoch
dichter Nebel, und nichts war zu erkennen ...”
Ritsel, das unldsbar erscheint.

.Mein Freund stand da“, erzahit Dr. Watson, ,das
Gesicht ganz gespannter Aufmerksamkeit, und
starrte auf die Schienen, dort wo sie aus dem Tun-
nel hervortreten. Aldgate ist ein Kreuzungspunkt
mit einem Gewirr von Weichen ...” Um Abzugs-
méglichkeiten fiir den Qualm der Lokomotiven zu
schaffen, war die Underground nicht durchgéngig
in Tunnellage trassiert worden. Die Dampflokomoti-
ven der Metropolitan Railway — es wurden 66
Maschinen dieser Bauart beschatft, die bis zur Elek-
trifizierung 1905 im Einsatz waren — besaBen eine
Kondensationseinrichtung fiir den Abdampf. Die
Anfachung des Feuers erfoigte vorwiegend auf den
genannten offenen Abschnitten. Soweit zur techni-
schen Lésung. Die Lésung des Kriminalfalles finden

Ein -

pflegt, und alle Schienen-
wege bheben frei.” Der Sonderzug mit den Welt-
raumfahrern ... fuhr zweiundvierzig Meilen in der
Stunde. Doch was wollte das bedeuten im Vergleich
zu der Geschwindigkeit, womit die drei Helden aus
der Columbiade gefahren waren?”

Nun, dem kann abgeholfen werden! Uberlassen wir
uns ganz einfach dem Altmeister der DDR-Phanta-
stik, Eberhardt del’Antonio, und seinem Buch ,Gi-
gantum“ [Berlin: Das Neue Berlin 1957]. Die
Menschheit seiner sehr nahe angesiedelten Zukunft
steht vor groRen Herausforderungen. Der Energie-
bedarf wichst und droht die fossilen Energietriger
2u erschépfen. Auch ist das konventionelle' Eisen-
bahnsystem an die Grenze seiner Leistungsfihigkeit
gelangt, und es soll ein Einschienenbahnnetz errich-
tet werden. ingenieur Rainer Hausberg nimmt sich
des Einschienenverkehrsmittels an und konstruiert
einen entsprechenden Triebwagen. Als Antrieb
dient das inzwischen entdeckte Gigantum, ein Stoff,
der, wenn seine Oberfliche zerstort wird, riesige
Energien freigibt.

Hausberg plant eine Demonstrationsfahrt mit dem
neuen Triebwagen — in 16 Stunden will er alle euro-
paischen Hauptstidte abgefahren sein. Die zu en-
gen Alpentunnel erlauben nur eine Héchstge-
schwindigkeit von 100 km/h, denn: ,Der Triebwa-
gen fahrt mit neunhundert Stundenkilometern in ei-
nen engen Tunnel, die Luft staut sich, da sie nicht
so schnell weichen kann, der Druck erhoht sich, auf

die Kunststoffverkleidung gibt es Schlige. Das
schiimmste aber war: Die Luft wird durch den {ber-
druck vorn und den Unterdruck hinter dem Wagen
schneller als im Freien nach hinten gerissen und
stromt deshalb schneller durch das Triebwerk ...
das Triebwerk arbeitet unregeiméRig.” Zwar kdnnte
der auBerordentlich schlechte Wirkungsgrad des
Raketentriebwerks bei 100km/h durch mitgefihr-
ten Flo stoff komp: t werden, jedoch
wiirden gerade die Tanks dafir die Nutzlast ein-
schriinken.

Es wiére ungerecht, diese Vorstellungen mit einem
Uberlegenen Licheln abzutun, hat es doch lange
Zeit seribse Projekte und Experimentalfahrzeuge
gegeben, die auf der Nutzung von Strahltriebwer-
ken baslerten Rakov beschrelbt in semem Buch
Lok ivy i motor dviZnoj sostav Zel-
eznych dorog &tskog so;uza {Moskva: 1979
den 1970 gebauten und mit Strahltriebwerken aus-
geristeten vierachsigen Triebwagen der SZD, der
eine Hochstgeschwindigkeit von 249km/h er-
reichte. Der hohe technische Aufwand, die auf kon-
ventionellen Bahnen nur sehr schwer losbaren Si-
cherheitsprobleme und letztlich 6konomisch-ékolo-
gische Erwigungen haben soiche Fahrzeuge auf
das Abstellgleis verbannt.

Hausberg demonstriert mit seinem Fahrzeug eine
Notbremsung — aus 800 km/h! ,,,Festhaiten!’ rief er
noch einmal, da schlugen schon die 8remsbacken
auf die Rider, knaliten die Magnetbremsen auf die
Schienen, und auf dem Kontrollgeriit sah man, da3
das vordere Triebwerk ausfuhr und als Raketenkam-
mer seine brodelnden Gase gegen die Fahrtrich-
tung schleuderte. Wie reife Friichte hingen die Re-
porter in den Griffen. Sie hielten sich nur mit uer-
ster Kraft.” Gewif} liest sich das sehr hiibsch, nur

durch die
Belletristik

von .
Detlef Scheibe
5. Teil

Bild tinks: Auch kerngetrie-
bene Lokomotiven gehor-
ten in die Zukunftsvorstel-
lungen der fiinfziger Jahre.
Titelblatt einer populdrwis-
senschaftlichen Broschiire
des transpress Verlages.

Bild unten: Charing Cross
Station in London zur Zeit
der Meisterdetektive Hol-
mes und Watson

Reproduktionen:
Autor
Rezensiert:
Eisenbahn im
Schiematal

Die Strecke Nieder-
schlema-Schneeberg
stellte als Stichbahn seit
1859 den AnschiuB an die

eben dirften solche Ubungen fir die F ]
nicht sehr gesund sein, wiirden hier Beschleunigun-
gen wirksam werden, die einem Kosmonauten zur
Ehre gereichen. Man denke in diesem Zusammen-
hang nur an den Sicherungsaufwand, den die Bun-
desbahn fir ihren neuen ICE betreiben muR. Der
Bahnsteig muB bei Abfahrt dieses Raketenmonsters
natirlich gerdaumt werden: ,Die Sirene des Triebwa-
gens heulte auf, dann fuhr donnernd eine lange
Stichflamme aus dem Triebwerk.” Ich hoffe nicht,
daR der Dresdener Autor, dessen Biicher ich — nota
bene! — sehr gern las und lese, dabei den Dresde-
ner Hauptbahnhof im Auge hatte ... Ende der fiinfzi-
ger Jahre waren soiche Vorstellungen hdufig anzu-
treffen und entsprachen durchaus den damaligen
Hauptrichtungen der technischen Entwicklung.

Eine Vision ganz anderer Art beschwort Sakyo Ko-
matsu in seinem Roman ,Japan stinkt” [Berlin: Volk
und Welt 1979]. Rokuro Go, verantwortlich fir den
Bau einer Superexpreflinie — gemeint ist offenbar
eine Shinkansen-Strecke — sieht keinen Ausweg
mehr. Die Arbeiten am Gleisbett muRten gestoppt
werden, denn die Vermessungsergebnisse stimmen
nicht mehr.  Japan ist zur Zeit sehr, sehr wacklig.
Wie eine Gatlertmasse”, sagt er zu einem Bekann-
ten. Kurz nach Gos Selbstmord bricht das Verhing-
nis Gber die Inseln herein. Furchtbare Erdbeben er-
schittern das Land, im japangraben nehmen die
Verdnderungen beangstigende Ausmafle an...

Wie ernst die Japanischen Eisenbahnen die Gefahr
verheerender Erdbeben nehmen, zeigt die Tatsa-
che, da bei geringsten ErdstéBen die auf freier
Strecke befindlichen Shinkansen-Ziige automatisch
gestoppt werden.

Am Bahnsteig der Utopien beenden wir unsere
Reise durch die Welt der Belletristik. Weitere Lokal-
termine am Tatort Eisenbahn kénnen Sie selbst
wahrnehmen.

ger
Elsenbahn her. In einer Bro-
schiire von 56 Seiten stel-
len KeBler und Ebert dar,
unter welchen Bedingun-
gen und wie mit mehreren
Umbenennungen von Sta-
tionsnamen die Strecke bis
nach Neustadtel wuchs und
spéter an Bedeutung verlor.
Dabei werden detailliert die
Betriebsstellen und der Ein-
satz der Lokomotiven be-
schrieben. Deutlich darge-
stelit sind der EinfluR des
Uranbergbaus nach dem
zweiten Weltkrieg und
seine schadiichen Folgen
fur Landschaft, Bevélke-
rung und Eisenbahn.
Wurde diese zwischen Nie-
derschlema und Schnee-
berg vom Erztransport und
Berufsverkehr iiber die Lei-
stungsgrenze hinaus gefor-
dert, setzte der Wismut-
Bergbau ihr mit Abraumhat-
den und Bodensenkungen
plétztich ein Ende. Am 1.8.
1952 wurde offiziell zwi-
schen Schneeberg (Erzgeb)
und Radiumbad Ober-
schlema der Bahnbetrieb
eingestelit. Auf dem 2,1km
langen Reststiick (seit 1958
Schlema unt Bf und ob Bf
benannt) ging der Zugbe-
trieb weiter, seit 1875 als
AnschluRbahn. In der
Schrift werden die vielfatti-
gen Seiten des Eisenbahn-
baues und des -betriebes
genau beschrieben und mit
interessanten Bildern iltu-
striert.

Reiner Preul

Wolfram KeBler, Martin
Ebert: 1859-1989 — 130
fahre Eisenbahn im Schle-
matal; Rat der Gemeinde
Schlerna 1989. 7,50 Mark



Tatort »Fahrt frei« und anderswo

Die sozialistisch gepragten publizistischen
Umtriebe des Biirgers Detlef S.
Nachdenkliches von DEeTLEF ScHEIBE

Iso ich gestehe sofort: Ich habe manchmal

A::Cht klassenkidmpferischen Unsinn in

eine Eisenbahnartikel einflief}en lassen,
und ich war am Anfang sogar von dem iiberzeugt, was
ich so auf die Tasten meiner alten Schreibmaschine him-
merte. Etwas spiter habe ich es getan, weil ich es ge-
wohnt war (klassischer Opportunismus der Bequem-
lichkeit) und am Ende aus Angst.

Ein gravierender Fehler — diese Ehrlichkeit? In
Deutschland ist das wahrscheinlich so, dort liebt man
solche Eingestindnis nicht sehr, denn 7an musste es ja
so machen, und im iibrigen habe man ja auch von den
schlimmen Dingen nichts gewusst. Eben, man, nicht
ich, nicht wir.

Ich sage es noch einmal, ich habe meine Feder,
um es lyrisch zu verpacken, einem Unrechtsregime ge-
liechen. Hinterher sind wir immer schlauer als zuvor.
Deswegen mdachte ich es auch nicht vergessen.

Ich war nicht »schon immer« gegen das Regime
gewesen, ich habe es miihsam gelernt, irgendwie dagegen
zu sein. Wie miithsam das war, werde ich wohl irgend-
wann im vierten, fiinften oder sechsten Jahr nach mei-
nem Antrag auf Einsichtnahme meiner Akten erfahren.
Mit Zivilcourage wird nimlich keiner geboren, die
erwerben wir — frither oder spiter oder niemals.

Ich weifd es nicht mehr, ob es 1988 oder 1989
war, als ich dem Redakteur der »Fahrt frei« einen mehr-
teiligen Artikelvorschlag unterbreitete — » Tatort: Eisen-
bahn«. Fiir mich ist es ein Wunder, dass diese Arbeit mit
Ausnahme einer einzigen Folge auch wirklich erschien.
Denn ich hatte gerade einen sozialen Abstieg von einer
»sozialistischen Lehrerpersonlichkeit« zum simplen An-
gestellten in der volkseigenen Industrie hinter mich ge-
bracht. Auf eigenen Wunsch, was den Genossen nicht
gefiel. Sie boten mir einen »heilsamen« Aufenthalt in
der Psychiatrie an, was schon an sich sehr »nett« war.
Dank der Solidaritit einiger Menschen schaffte ich es
doch noch, aus der Volksbildung der DDR heraus zu
kommen, ohne diese Offerte annehmen zu miissen.

Eine andere Geschichte ist das Misstrauen, mit
dem ich in dem volkseigenen Betrieb empfangen wurde,
wo man in Anbetracht des permanenten Personalman-
gels allerdings nicht wihlerisch sein durfte.

So finde ich es heute irgendwie schade, dass der
damalige Redakteur der »Fahrt frei«, Erich Preuss, bis
heute so beharrlich iiber seine eigene Arbeit schweigt.
Es wire interessant zu wissen, warum er meinen Artikel
verdffentlicht hat. Warum lief§ er aber einen Teil weg,
nimlich den iiber die Reise des »Braven Soldaten
Schwejk« durch Ungarn bis zur Front?

Ich hatte eigentlich gar keine Lust mehr, noch
irgendwas zu schreiben. Beinahe hitte ich mich wieder
in meine Nische zuriickgezogen, ganz nach dem kolpor-
tierten Ausspruch des letzten sichsischen Konigs: »Macht
doch Euren Dreck alleenel«

Als ich dann sah, wie das Buch von Didier Bau-
ziere langsam Konturen annahm, packte mich irgend-
wie so etwas wie Eifersucht, die letzterer auch noch
kriftig provozierte. Denn, so meint er, warum sollte ich
als Zeitzeuge das Feld den geborenen » Wessis« iiberlassen?

Weil ich sehr methodisch bin, fand ich, sollte
ich mich zuerst einmal freischreiben. Deshalb beschloss
ich, iiber meine ganz personliche "\DDR-Eisenbahn-Ver-
gangenheit« zu schreiben. Das Schweigen iiber be-
stimmte Jahre in seinem Leben ist nimlich so, als ob
wir wieder Schuld auf uns laden. Zwei Dikaturen in
Deutschland reichen schlieflich. Wenn die heranwach-
senden Generationen keine Ahnung mehr haben vom
Gestern, dann haben sie vielleicht auch keine Hemmun-
gen, die schrecklichen Fehler der Vergangenheit zu wie-
derholen.

In den folgenden Ausgaben der »VEB Schienen-
schlacht« werde ich meine eigenen Artikel vorstellen und
kritisch analysieren. Ich bin ja schliefilich selbst ein
Beteiligter und Betroffener nicht nur der VEB Schienen-
schlacht. Herr Erich Preuss war noch viel unmittelbarer
in die Schienenwelt der DDR integriert als ich es jemals
war. Wire, so meine naive Frage, nicht hier auch ein
Ort fiir ihn, aus dem Nihkistchen der Redaktion der
»Fahrt frei« zu plaudern?

Ein Honorar gibt es nicht bei uns. Das ist aber
vielleicht schon die killer assumption fir Herrn Preuss.
Geld braucht es nimlich, will man die Annehmlich-
keiten unserer westlichen Zivilisation geniefen, auch
dann, wenn man diese Zivilisation mit klassenkidmp-
ferischer Vehemenz bekimpft'.

Die Fahrstrafle ist festgelegt, die Signale zeigen
»Fahrt frei«, und das im doppelten Sinn.

I http://www.dumjahn.de/rezensionen_90.html]



Modellbahnreminiszenzen aus der DDR

aum stand die Maschine auf den PIKO-

B Standardgleisen mit dem gestanzten Papp-

chwellenband, zeigte sie, was in ihr steck-

te. Nach einem fulminanten Start jagte sie mit hellleuch-

tenden Stirnlampen durch den Tunnel. Meine Mutter,

die mit wahrer Begeisterung das Gelinde meiner HO-

Modellbahnanlage gestaltet hatte, fand einen Namen fiir
die Raserin — »Roter Deibelx.

Wahrscheinlich hatte die weinrot gespritzte elektri-
sche Mehrzwecklokomotive der Deutschen Reichsbahn,
Baureihe E 46, 1959 die Werkhallen des VEB Elektroin-
stallation Oberlind verlassen. Das klingt bei einer Mo-
delllokomotive mit weniger als 20 cm Linge schon etwas
pompds, aber die Lok selbst war etwas besonderes fiir
mich.

Warum mein Vater mir ausgerechnet diese Lok
gekauft hatte, werde ich nie mehr
erfahren.
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Trotz seiner Passion fiir Straffenbahnen hatte er ein aus-
geprigtes Gespiir fiir einen vorbildgerechten Modell-
bahnbetrieb. In einen solchen hitte cher die E 44 des
gleichen Herstellers gepasst, die, das sei nebenbei be-
merke, bis auf das Gehiuse baugleich war. Das Problem
der E 46 [PIKO-Katalog-Nr. ME 0701, 32,55 DM (Ost)]
bestand vielmehr darin, dass es gar kein Vorbild gab fiir
dieses Modell, jedenfalls keines, welches jemals auf Glei-
sen gerollt wire.

Wie beispielsweise bei der reizvollen 53 001 (Mr-
klin) hatte auch der ostdeutsche Hersteller in die Kiste
von ausgearbeiteten Projekten aus dem Dritten Reich ge-
griffen. Das Projekt der E 46 stellte die Weiterentwick-
lung der E 44 dar, wobei die Bedingungen der soge-
nannten »Ostmark« (besetztes Osterreich) zu beriicksich-
tigen waren.

Die relative Baugleichheit der tatsichlichen und
virtuellen Vorbilder hatte dem Hersteller die Chance
erdffnet, mit minimalem Entwicklungsaufwand gleich

F drei Modelle anbieten zu kénnen (drittes Modell war
\ die E 44 5006, Bauart AEG). Vielleicht hatte mein




Vater aus dem im Vergleich zur E 44 moderneren Aus-
seren geschlossen, dass dieses Projekt den in der DDR vor-
gesehenen Ellok-Neubauten am nichsten kam.

Zu einer elektrischen Lokomotive gehort, immer
unter der Bedingung eines vorbildgerechten Betriebes, auch
eine entsprechende Fahrleitung. Zu dieser wollten sich
meine Eltern jedoch nicht verstehen, weil einmal der er-
hebliche Kostenfaktor und zum anderen die ungeschickten
Hinde ihres siebenjahrigen Sohnes in Betracht zu ziehen
waren. Das musste meinem Vater doch einige Seelenqualen
bereitet haben, denn er demontierte die Stromabnehmer
der Lokomotive, bevor diese dem Sohn tiberstellt wurde.

Aus der E 46 war eine V 46 geworden.

geliefert worden) hatte so gelitten, dass nur eine Neulak-
kierung in Betracht kam. Da es in der DDR kaum geeig-
nete Modellfarben gab, erhielt die Lok gewissermafien
mit Bordmitteln einen stahlgrauen Anstrich (Farbge-
bung der Vorkriegslokomotiven der DRG/DR), wobei
ich auf den sogenannten Rhon-Reparatur-Lack zuriick-
greifen musste.

Ein anderes Problem war weitaus komplizierter
zu l6sen. Eine der drei Ankerwindungen war beschidigt
und der Kundendienst des VEB PIKO Sonneberg be-
dauerte zutiefst, weder iiber Ersatzteile noch iiber die
erforderliche technische Dokumentation zu verfiigen.

Ich nahm deshalb behutsam die Ankerwicklung

Das hohe Gewicht und der Stirnradantrieb auf herunter, wobei ich die Windungen zihlte. Es sind 218.

alle der vier Achsen verliehen der Maschine ansehnliche
Zugkrifte. Bei bis zum Anschlag (und dariiber ...) auf-
gedrehtem Regler erreichte die E 46 auf ebener Strecke
umgerechnet bis zu 148 km/h. Ganz risikolos waren
diese Geschwindigkeiten nicht, denn an einigen Stellen
des etwas fragilen Oberbaus zeigte die Lok die beharr-
Iche Neigung, geradeaus zu fahren und nicht dem Gleis-
bogen zu folgen.

Im jugendlichen Alter verkaufte bzw. tauschte ich
das rollende Material aus HO-Zeiten, leider auch den
»Roten Deibel«.

In den siebziger Jahren bekam ich ein ziemlich
beschidigtes Modell der E 46 geschenkt. Die urspriing-
liche Farbgebung (nur die Baureihe E 19 war in weinrot

Im Somimer 1986 steht die TT-Sonne hochgiilaer dem
sachsisthen Bahnhof Barenwald. Ob der verspatete
Personenzug aus Dresden Hbf bald aus dem Tunnel
rollen-wikd? (PlanmaRig ist das ein Dienst der Dresde-
ner-211)
Die Fahrleitung wurde in Jochbauvaeise der tsche-
choslowakischen Staatsbahn ausg um die Staats-
grenze i ndmlich nur wgn;llq_éM.eter éﬁtfel;ﬁt;_i:_:
o . Mg Bt L e S T YRR

i e

Die Spule eines alten Weichenantriebs der Firma Zeuke
& Wegwerth KG (TT-Programm) lieferte den Draht
dhnlichen Querschnitts.

Erst kiirzlich haben Didier und ich unsere beiden
Lokomotiven (er verfiigt in seiner Sammlung iiber einen
echten »Roten Deibel«) in Doppeltraktion verkehren
lassen. Geriuschvoll und mit dem unverwechselbaren Ge-
ruch des Biirstenfeuers zogen sie anstandslos den schwe-
ren Schnellzug mit seinen acht Wagen. Dabei iiberschrit-
ten wir ganz sicherlich die 90 km/h. Roco-Gleis ist
widerstandfihiger als der DR-Oberbau, der unter dem
Tatzlagerantrieb der Altbauellok litt. Auf den Tacho hat
auch keiner gesehen.

DETLEF SCHEIBE
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Die Zeitschrift »Zelezni¢ai« aus der CSSR war eine Mischung von »SCHIENENFAHRZEUGE,
»EISENBAHNPRAXIS« und »modelleisenbahner«, alles Zeitschriften aus der DDR. Sie erschien
zweimonatlich im Prager Verkag NADAS (Nakladatelstvi dopravy a spojit), dem Pendant zum
Ost-Berliner transpress Verlag. Die Lektiire war, was die offizosen Artikel zu den grof3en Leitlinien
der Verkehrspolitik anbetraf, &hnlich langweilig und ermiidend wie in den DDR-Medien. Dafiir
aber wurde wesentlich mehr tiber den Vorsprung der imperialistisch-dekadenten Eisenbahnver-
waltungen im Westen in puncto Geschwindigkeit und Reisekomfort berichtet. In der DDR hielten
sich die Redakteure in dieser Beziehung sehr zuriick, um nicht Reiseliiste und bohrende Fragen

Zu provozieren.

Behorden ein wenig offener gegeniiber rea-

len Informationen iiber den Westen. Im
Rickblick sollten wir uns aber davor hiiten, darin eine
ideologische Abweichung zu sehen. Die war in den
Jahren der »Normalisierung« nach 1968/69 wirklich
nicht zu erwarten. Aber die sprachliche Isolation und
minimale Reisemoglichkeiten sowie das Fehlen ge-
meinsamer ethnischer, kultureller, historischer und
letztlich familidrer Wurzeln mit den westeuropéischen
Staaten schlossen rein objektiv einen zu hohen Druck
auf die Westgrenzen der CSSR aus.

Wer wirklich fasziniert war von der Welt jen-
seits des Eisernen Vorhanges und auch eine Devisen-
zuteilung durch die Staatsbank der CSSR erhielt (diese
war eine Bedingung sine qua non fir den West-
tourismus) konnte eben nicht so einfach in die Repu-
blik Frankreich einreisen. Es bedurfte eine Visums
und des Nachweises der erforderlichen finanziellen
Mittel, um den Aufenthalt und entsprechende schlimm-
stenfalls erforderliche Ausgaben fiir medizinische
Versorgung bestreiten zu konnen. Folgte der Besucher
aus dem Osten hingegen einer Einladung, so war es
beispielsweise an dem franzosischen Gastgeber zu ver-
sichern, dass er fur ale Ausgaben aufkéme, die der
devisenarme Kostganger verursachen wirde.

Probleme, die DDR-BJrger so nie hatten. Setz-
tenseeinma ihren FuR auf den Boden der Bundesrepu-
blik, kamen sie sogleich in den Genuss des Grundge-
setzes, konnten einen Reisepass beanspruchen oder
sich sogar alsFliichtling registrieren lassen. Siewaren
automatisch Deutsche im Sinne des Grundgesetzes,
hatten Anspruch auf alle Segnungen des Sozial staates.
Ihre ideologisch verordneten Briider (und Schwe-
stern!) aus der CSSR waren stets Auslander, die um
Arbeits- und Aufenthaltserlaubnis kdmpfen mussten.
Fir Tschechen und Polen hat sich dabisheuteim Kern
nicht viel gedndert, auch wenn eskeine Visumspflicht
mehr gibt ...

In der benachbarten CSSR zeigten sich die

Wir sollten diesevor allem fUr diejungen L eser
notwendigen Erlauterungen nicht vergessen, wennwir
in dieser und in den folgenden Ausgaben einen Blick
in die Eisenbahnpublizistik des einzigen Nachbarlan-
des der DDR werfen wollen, in das DDR-BUurger re-
lativ frei reisen durften.

Erdffnen wir heute die Reihe der Einblicke und
Analysen mit einem stets sehr propagandistisch
aufgemachten Thema, welches dieideol ogischen Ge-
meinsamkeiten der beiden Lénder zeigt.

Moskau — L eningrad mit Tempo 200

Irgendwie russisch sah das Ding schon aus, das
da 1984 das Titelblatt des Heftes 21 des »Zelezni¢ai«’
zierte (Abbildung links). Formvollendet ausgedriickt
handelt es sich bei dem Boliden auf Schienen um das
Flaggschif der Sowjetischen Eisenbahnen (SZD) —
den Triebwagen ER 200.

Unzweifelhaft provozierten solche wissenschaft-
lich-technischen Groftaten aus dem Lande Lenins —
ER 200 bedeutete ndmlich nichts anderes als die zu
erreichende Hochstgeschwindigkeit des Fahrzeuges —
die Lastermauler. Meist tauchte in solchen Fillen ein
neuer dtzender politischer Witz in der Mund-zu-
Mund-Propaganda auf: Anfrage an den Sender Ere-
van: Ist es wahr, dass der Lokomotivfiihrer Ivan Loko-
mofeilowitsch jetzt tiglich mit einem elektrischen
Triebwagen zwischen Moskau und Leningrad die
Hochstgeschwindigkeit von 200 km/h erreicht?

Antwort des Senders: Im Prinzip ja, aber Ivan
Lokomofeilowitsch ist nicht Lokfiihrer, sondern er hat
den Triebwagen aus einem Stiick gefeilt. Und der
Triebwagen féhrt auch nicht 200 km/h, sondern sein
Achsgewicht betragt 200 t ...

Nun waren und sind russische (damals sow-
jetische) Techniker und Ingenieure keinesfalls diimmer
oder unbegabter als ihre Kollegen hier im Westen.
Wabhrscheinlich sind sie sogar manchmal, gepragt
durch die bescheidenen Arbeitsverhéltnisse, pragma-




tischer und kreativer. Und natiirlich
gab es diesen Schnellverkehr zwischen
den beiden russischen Stédten wirklich.
Der unverhohlene Spott war durch
einen anderen Umstand ausgelost
worden. Vor allem in der DDR wurde
zumindest bis zur Ara Gorbatchev mit
krampfhaftem Zweckoptimismus ver-
kiindet, dass der eigentliche Fort-
schritt nur aus der Sowjetunion kdme.
Der wachsende technologische Vor-
sprung des Westens konnte zwar nicht gianzlich aus- Die feinen Unterschiede zwischen der Eisen-
geblendet werden, wurde jedoch a priori auf den zwei- bahnpublizistik in der DDR und der CSSR implizier-
ten Platz verbannt. ten natiirlich auch Gemeinsamkeiten. Diese rithrten
Gerade in der DDR (und auch in der CSSR) hat- besonders bei der Textgestaltung aus gleichen ideolo-
te es sich aber doch herumgesprochen, dass die Bun- gischen Zielsetzungen und, auch das darf nicht tiberse-
desbahn seit 1972 ihre Intercity-Ziige auf Ausbau- hen werden, aus gleichen verfiigbaren Quellen. In der
strecken mit Tempo 200 fuhr und dass in Frankreich Regel handelte es sich bei diesen um Texte und Bilder,
die TGV zwischen Paris und Lyon sich der Grenze die von der sowjetischen Nachrichtenagentur Novosti
von 300 km/h ndherten. Die Spitzenreiter in Sachen verbreitet und sogar Privatpersonen kostenlos zur
Ge-schwindigkeit waren also nicht in der UdSSR wohl Verfiigung gestellt wurden. Die Darstellung der quan-
aber in Westeuropa zu suchen. titaiven Faktoren im sowjetischen Eisenbahnwesen
Die Journalisten in der DDR passten nun nicht (Anzahl der Ziige, Streckenlange) in den ersten zwei
etwa ihre Berichterstattung der sich dndernden Welt T I B
an, sondern versuchten die Welt der herrschenden
Ideologie entsprechend zu formen?. Das ging natiirlich
einher mit der stillschweigenden Annahme, dass es

sich bei der Mehrheit der Leser um ideologisch weich- FA [: H H E A H “ E
geklopfte Dummkdpfe handele.

Fortan begannen auch fachpublizistische Dar- : ]IBH I'HEHH H
stellungen stets mit den bahnbrechenden Fortschritten “ Aa [: nH.I H P[}H HI

im Sowjetland, die in Ermanglung von hardfacts und

Substanz zu 6den Bleiwiisten gerieten. Da gleichzeitig ﬂ [I [3]“]: E
der Westen bewusst verzerrt oder einseitig eingefiihrt
wurde, entstand ein tendenzielles Bild, welches das
Misstrauen weckte und dann folgerichtig dazu fiihrte,
dass die tatsdchlichen Leistungen sowjetischer Fach-
leute angezweifelt und letztlich verspottet wurden.

Feine Unterschiede

Eine ganze Seite widmete die Redaktion des
wZelezni¢ak« dem schnellen Zug auf der »Oktober-
Bahn« zwischen Leningrad (St. Petersburg) und Mos-
kau®. Allerdings hatten die Leser in der CSSR sehr
wohl vorher* als auch noch in den Jahren danach?’ die
Chance, diese technische Leistung mit denen des We-
stens zu vergleichen. In der DDR befreiten sich die
Macher des Internationalen Kursbuches sicherheits-
halber in der zweiten Hilfte der achtziger Jahre von
den »schidlichen« Fahrplantabellen westlicher Bahn-
verwaltungen. Diese hatten ndmlich noch weitere Ver-
gleichsmdglichkeiten geboten.
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Eine beachtliche Reisegeschwindigkeit wies der Zug 18
2wischen Moskau und Leningrad auf, wie die Fahrplan-
tabelle aus dem SZD-Kursbuch 1976/77 erkennen ldsst.
Wie der Deckel dieses wie ein Buch gebundenen Fahrplan-
werkes aussah, ist auf der linken Seite zu sehen.

Absitzen des zitierten Artikels lasst jedenfalls darauf
schlieen.

Seit 1964, so der Autor (Kiirzel JJ), fuhr man
auf der Oktober-Bahn bereits mit Tempo 160. 450 km
der insgesamt 650 km langen Strecke erfuhren eine
Ertiichtigung fiir 160 km/h Hochstgeschwindigkeit.

Spitestens an dieser Stelle bedarf es einiger Be-
merkungen. Bereits BRUNEL hatte erkannt, dass mit
wachsender Zunahme der Spurweite auch eine Ande-
rung des fahrdynamischen Verhaltens der Schienen-
fahrzeuge einhergeht. Anders gesagt — auf der grof3e-
ren Spurweite sowjetischer Bahnen war eine hohere
Geschwindigkeit mit geringerem technischen Aufwand
zu erzielen als bei den europdischen Bahnen.

Dem entgegen stand aber auf der besagten
Strecke der Umstand, dass nicht alle Streckenteile vier-
gleisig ausgebaut waren, wohl aber von langsameren
Vorort- und Giiterziigen befahren wurden. Die im Ver-
gleich zum dicht besiedelten Mitteleuropa groferen
Abstinde zwischen den Betriebsstellen, auf denen eine
Zugiiberholung stattfinden konnte, zwang die Fahr-
plankonstrukteure notwendigerweise zu einer Strek-
kung der Fahrzeiten, die die Ausnutzung der Hochst-
geschwindigkeit kaum erlaubte. Die durchschnittliche
Reisegeschwindigkeit aller in der Fahrplantabelle

1100 (Richtung Moskau — Leningrad) des Internatio-
nalen Kursbuches® der DR, Fahrplanperiode 1984/85,
betragt 78,3 km/h. Lediglich die Ziige 10 (108,3 km/h
Reisegeschwindigkeit) und 14 (104 km/h) lassen auf
eine Hochstgeschwindigkeit von mindestens 160 km/h
schlieBen. Die technisch mdgliche Streckenhdchstge-
schwindigkeit bedeutet also nicht automatisch auch,
dass der fahrplanméBige Zugverkehr im schnellfah-
renden Netz diese auch ausschopfen kann.

Die Oktober-Bahn verfiigt zudem noch iiber
den unschitzbaren Vorteil, dass sie nahezu schnurge-
rade und ohne extreme Kurvenhalbmesser und Gra-
dienten angelegt wurde. Die notwendigen Investi-
tionen konnten daher auf den Oberbau und den Fahr-
zeugpark sowie die Sicherungstechnik beschrinkt
werden.

Schriige Ansicht

In dem Artikel gibt es leider keine der sonst
iiblichen Vermerke iiber die Herkunft der zwei
Schwarzweillfotos. Dafiir ist unter dem Bildtext fiir
die Titelseite des Heftes »Schnelltriebwagen ER 200
der Sowjetischen Eisenbahnen« vermerkt: »Foto:
APN«. APN ist aber die Abkiirzung fiir Presseagentur
Novosti. Die Schlussfolgerung, dass es sich auch bei
diesen beiden genannten Fotos um solche von APN
gehandelt habe, ist nicht ganz von der Hand zu weisen.

Dafiir spricht auch die leicht geneigte Perspek-
tive, mit der der Bildautor den Schnelltriebwagen abge-
lichtet hat. (S. 32, rechts oben) Offenbar sollte auf diese
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Weise die Hochstgeschwindigkeit dieses Fahrzeuges
unterstrichen werden. Diese Bildsprache mit schriagen
Ansichten spricht eher fiir einen Fotografen, der wohl
mehr propagandistischen Effekten denn technischen
Aspekten verhaftet war.

Ein anderes Detail, welchesim Text verborgen
ist’, deutet eine gewisse technol ogische Schraglagein-
nerhalb der damaligen Sowjetunion an. Der Triebwa-
gen mit seinen 381,4 m Lange kam aus dem Rigaer
Waggonbau. Das unterstreicht die Rolleder baltischen
Sowj etrepubliken als Technol ogieschmiede und —wir
greifen vor — erkléart auch den spéteren erbitterten
Widerstand der Nomenklatura gegen die Selbststan-
digkeit dieser Republiken.

Im Internationalen Kursbuch der Deutschen
Reichsbahn, Jahresfahrplan 1990/91, erreichte das
Zugpaar 157/158 zwischen Moskau und Leningrad
eine Reisegeschwindigkeit von 130,4 km/h bei nur
einem Zwischenhalt in Bologoje. In diesem Jahr  hat-
ten aber schon viele DDR-Burger selbst den Rausch
der flr die meisten Strecken im Ostblock unglaub-
lichen Geschwindigkeiten selbst erleben konnen.

Die Schieflage in der sozialistischen Informa:
tionspolitik hatte nicht nur diewirklichen technischen
L eistungen diskreditiert sondern auch bisheute existie-
renden Vorurteilen den Weg geebnet.

DETLEF ScHEIBE

Sag mir,wo d
wo sind sie

Als Didier Bauziére an seinem Buch schrieb, haben wir
oft diskutiert, 0b die Tabelle, die auf der gegeniiberliegenden Sei-
te wiedergegeben ist, in das Buch hitte aufgenommen werden
sollen. Da sie nicht vollstindig ist, hat er letztelich darauf ver-
zgichtet. Allerdings ist die Aufstellung symptomatisch fiir die
Schwierigkeit, in einem sozialistischen Staatswesen priizise Da-
ten und Statistiken zu erlangen.

Im Kapitel V der »VEB Schienenschlacht« ist die Rede
von den spirlichen Wagenlieferungen der DDR-Industrie fiir die
Reichsbahn. Ursache dafiir waren die stindig zunehmenden
Exportverpflichtungen der Waggonbaubetriebe.

Im Jahrgang 1990 des »Zeleznicd¥« wurden umfangrei-
che Lokomotiv- und Wagenstatistiken einschliefSlich der Statio-
nierungen veriffentlicht. So wertvoll diese bis dahin nur verein-
zelt zugiinglichen Angaben auch waren, so muss jedoch ange-
merkt werden, dass diese Daten nur den 1990 noch vorbande-
nen Lokomotiv- und Wagenpark umfassten. Altere Lokbaureihen
und Wagengattungen fehlen in diesen Aufstellungen.

! Zelezni&at (ro&ik 34) 21/1984. Praha: Nakladatelstvi dopravy a
spoju.

2 1971 hatte ich Idee, kleine Artikel iiber die Herausbildung des
Schnellverkehrs fiir die Zeitschrift DET (Deutsche Eisenbahn-
technik) zu schreiben. In einem Gesprdch mit der Chefredakteurin
auflerhalb der Redaktionsrdume bedeutete mir diese ganz kiar,
dass ich mit dieser Idee keinen Blumentopf gewinne kénnte. Die
Logik einer solchen Artikelserie, so die Chefredakteurin unge-
wéhnlich offen, wiirde zwangsldufig dazu fiihren, dass ich auch
die Leistungen westeuropdischer Eisenbahnen herausstellen
miisste. Weil aber der Sozialismus dem nichts entgegen zu setzen
hdtte, wdre meine Idee nicht realisierbar.

3 Moskva — leningrad dvoustovkou. V: Zelezni&at (ro¢ik 34) 21/
1984, str. 331

4 Tima, Jan. Velky atlas obrazovy atlas dopravy. Praha: Artia
1980

5 0d TEE k Eurocity. Z galerie nejslavnéjsich. (1) Rheingold. V:
Zelezni&at (roéik 38) 11/1988, str. 170 — 171

Od TEE k Eurocity. Z galerie nejslavnéjsich. (2) Capitole, Aqui-
taine. V: ZelezniGat (ro¢ik 38) 13/1988, str. 202 — 203. Diese
Artikel sind gut recherchiert und erdéffnen einen weitestgehend
objektiven Blick auf das Niveau des hochwertigen Schnellver-
kehrs in Westeuropa. Zwar gab es in den achtziger Jahren einen
zweiteiligen Aufsatz iiber den TGV Paris — Lille (der modelleisen-
bahner), aber eine vergleichbare Arbeit iiber schnelle Ziige der
Bundesbahn sucht man vergeblich.

¢ Kursbuch. Internationaler Verkehr. Jahresfahrplan 1984/85. A 53
7 Sowohl im Text als auch auf der Seitenwand des abgelichteten
Triebwagens taucht die Abkiirzung »RVR« auf. Im selben Heft
der Zeitschrift, allerdings auf Seite 333 wird die Erklarung nachge-
reicht, dass es sich um die Rigaer Waggonfabrik handelte.

e Wagen sind,

geblieben?

Abnlich wie auch in der benachbarten DDR tauchten

auch zum ersten Mal Hinweise auf das rollende Material auf;
welches in die Regierungsziige eingestellt wurde. Im Gegensatz
zu den Sonderziigen der DDR-Regierung wurden die Wagen bei
den CSD nicht sofort abgewickelt, sie wurden noch gebrauch.

Die tschechoslowakische Bahnverwaltung sab sich jedoch
stets in einer vorteilhafteren Beschaffungssituation. Vierachsige
Reisezugwagen fiir Personenziige wurden sowohl vom nationa-
len Waggonbau in Studenka gefertigt als auch aus der Ungari-
schen Volksrepublik (Gyor) importiert. Als dann aber einmal auch
diesem Kiiufer das Geld ausging, freute das den Nachbarn im
Norden. Die Reichsbahn spendierte sich nimlich aus einem sol-
chen geplatzten Geschiift das notwendige rollende Material fiir
die Stiidtexpress-Ziige ...

DETLEF SCHEIBE



Lieferserien fiir die CSD

Gattung Lap Baujahr Lieferfirma Anzahl
Schlafwagen
WLAB** 245 m 1965 VEB Waggonbau Gorlitz 15
WLABmM 245 m 1968 VEB Waggonbau Bautzen 45
WLABmM 245 m 1974 VEB Waggonbau Gorlitz 28
WLAB 245 m 1978 VEB Waggonbau Bautzen 31*
WLABmMV** | 24,5 m 1978 VEB Waggonbau Gorlitz 50%**
WLABmM 245 m 1985 VEB Waggonbau Bautzen 33
Speisewagen
WRm 245 m 1976 VEB Waggonbau Bautzen 30
WRRm 264 m 1978 VEB Waggonbau Gorlitz 40
Liegewagen
Bcm 245 m 1967 VEB Waggonbau Bautzen 45
Bcm 24,5 m| 1970 - 1971 VEB Waggonbau Bautzen 20
Bcm 245m 1972 VEB Waggonbau Bautzen 32
Bcm 245 m 1975 VEB Waggonbau Bautzen 40
Bcm 245m 1978 VEB Waggonbau Bautzen 55
Bcm 245 m 1980 VEB Waggonbau Bautzen 48
Bcm 245 m 1984 VEB Waggonbau Bautzen 60
BRcm 264 m 1984 VEB Waggonbau Bautzen 20
Doppelstock-Einzelwagen
Bmp 26,8 m 1976 VEB Waggonbau Bautzen 50
Sitzwagen
Amee 264 m| 1986 - 87 VEB Waggonbau Bautzen 40
Bmee 264 m 1986 VEB Waggonbau Bautzen 90
BDmee 26,4 m| 1986 - 1988 VEB Waggonbau Bautzen 74
BDmeer 264 m 1988 VEB Waggonbau Bautzen 26

** mit Drehgestellen fiir Spurweite 1524 mm geliefert (in Cop stationiert)

* zwei Fahrzeuge fiir Regierungsziige umgebaut

*** vier Fahrzeuge flir Regierungsziige umgebaut




Bahn-S

Mit Vitamin B zum Kursbuch

Irgendwie haben sich die Zeiten gedndert. Heute sind Pro-
spekte von Autohindlern, Versicherungstarife, Kraftstoffver-
brauch interessant. Damals war die Welt weniger kompliziert.
Der gelernte und diplomierte DDR-Biirger war namlich nicht
weniger mobil als seine Briider und Schwestern im Lande der
»Bonner Ultras«. Das mussten wir auch sein, denn die Orte,
an denen wir wichtige Dinge durch Schlangestehen, unter
dem Ladentisch oder (iiberraschenderweise!!l) ganz normal
dariiber kaufen konnten, lagen nicht selten weit auseinander.
Erdbeeren gab’s in Wurzen, Limonade und Mineralwasser in
Riesa (wenn die Sommer heif§ und lang waren), Modellbahn-
schienenprofile in Leipzig usw.

Jeder wird also einsehen, dass deshalb der Besitz eines Fahr-
plans, besser noch eines Kursbuches der Deutschen Reichs-
bahn, unerlisslich war. Davon gab es aber nicht genug fiir jeden.
Also wurde das interessante »Druckstiick« unter dem Laden-
tisch gehandelt. Dafiir brauchte ich wiederum 3,50 Mark der
DDR (Binnen- u. Internationaler Verkehr) und Vitamin B(ezie-
hungen). Im Plural, bitte.

litter aus der alten DD

Kleine Geschenke und viele Komplimente machten mir zwei
sympathische Damen auf dem Bahnhof gewogen und sie dach-
ten zu jedem Fahrplanwechsel an mich. Dass es dann hin
und wieder zwischen uns (durch das Fensterchen am Schalter!)
menschelte, war eine angenchme Erscheinung dieser Jahre. Auch
wenn es heute keine hoheitlichen Schalter mehr gibt (auch
bei uns zu Hause in Frankreich gibt es so eine Reise-Center-
Manie), bleibt alles kalt und unpersdnlich. Es ist auch kein
Wunder: Da weniger Schalter gesfinet sind als damals, sind
auch die Schlangen linger geworden. Im Leipziger Kauthaus
(mit Gleisanschluss) hat es die DB wenigstens verstanden,
das Schlangestehen aus der DDR-Zeit (rein dialekrisch gese-
hen) auf ein hsheres Niveau zu heben.

Wie ich schon sagte, die Zeiten haben sich irgendwie geindert.
DETLEF SCHEIBE

»Wias stellen S'7e denn eigentlich vor?«

Offizielle und offizisse Funktionstriger der DDR konnten
nicht nur herrlich preuflisch sein (DDR- und Transitreisende
haben das am eigen Leibe erfahren), sondern praktizierten
auch eine besondere Pickelhaubenhéflichkeit.

Im Sommer 1968 — der Vater des hier schreibenden Indivi-
duums hatte geschiftlich in Cottbus zu tun — schien der ge-
eignete Zeitpunke zu sein, eine Expedition mit der Spreewald-
bahn zu unternehmen. Der Zugverkehr war nicht mehr das,
was er einst gewesen war, aber immerhin ... Gliicklicherweise
blieb der Fotoapparat nach der Abfahrt im schrecklich griinen
Dederonbeutel stecken (eine niitzliche Anschaffung, um nicht
zu sehr aufzufallen), denn der Zug fuhr in unmittelbarer Nihe
eines ganz offensichtlich von der sozialistischen Feldpostnum-
mer genutzten Flugplatzes vorbei. Im 18 km entfernten Burg
wihnte sich das klassenfeindliche Subjekt mehr in Sicherheit
und begann unverziiglich den noch in groflen Teilen vorhan-

denen Bahnhof mit einem interessanten Bestand an vierachsigen
Schmalspurfahrzeugen in Augenschein zu nehmen. Er wird
es nie erfahren, ob es die unverfrorene Handhabung des Foto-
apparates oder das nicht minder kecke Betreten der vom Gras
eroberten Bahnanlagen war, die einen ilteren Eisenbahner
die Zornesréte ins Gesicht trieb.

»Was stellen Sie denn eigentlich vor?« herrschte dieser den unbe-
fugten Zivilisten an, wobei Stentorstimme und Kérperhaltung
jedem preuflischen Unteroffizier alle Ehre gemacht hitten.
Weil nun der disziplinlose Gallier nur ein »Bofff« murmelte,
trieb der Uniformierte diesen wie einen renitenten Erpel vor
sich her. Unter den wachsamen Augen der Reichsbahnmacht
blieb dem Klassenfeind also nichts anderes iibrig, als wie bereits
andere seines Stammes einhundertfiinfzig Jahre zuvor in der
Nihe des sichsischen Leipzig, den Riickzug anzutreten bzw.
ihn zu benutzen ...

DIDIER BAUZIERE

Jiinger als die Polizei erlaubt

Wahrscheinlich 1978 war es, als ich mit meiner Klasse nach
De¢in fuhr. Wir benutzten zu diesemZwecke (eigentlich
handelte es sich um eine gut getarnte Einkaufs- und Beschaf-
fungsfahrt) den morgendlich P 2171 von Dresden Hbf nach
Dé&&in hl. n.

Da einige meiner Schutzbefohlenen noch nicht das vierzehnte
Lebensjahr erreicht und folglich auch noch nicht reif fiir einen
Deutschen Personalausweis der DDR waren, liefSen ihre Eltern
sie mit einem Kinderausweis ausstatten — damals eine schreck-
lich profane Klappkarte aus hellem Karton. Wihrend ich mich
»kontrollbereit« diisteren Gedanken {iber das schmale Budget
an tschechoslowakischen Kronen hingab, welches die Staats-
bank der DDR grofziigig ausreichte, und der Zug durch die
Kurven des Elbtals gebeutelt wurde, trat das Organ in Gestalt
eines jungen Unteroffiziers der Passkontrolleinheiten an mich
heran.

»Es gibt da ein Problem, hub er an, mir einen unangenehmen
Umstand niher zu erliutern. Ob mir denn an dem Kinderaus-
weis einer meiner Schutzbefohlenen etwas auffiele, fragte er
und reichte mir das sozialistische Dokument. Da mir der
geiibte Personenbeobachtungsblick fehlte, schiittelte ich den
Kopf.

Mit dem tabakgebriunten Zeigefinger stief§ er mich férmlich
auf den blanken Horror, den das ausstellende Volkspolizei-
Kreisamt verursacht hatte: Die angehende Jugendfreundin mit
ihren sichtbaren 13 '/, Jahren war am Tage der Ausstellung
des Reisepapiers geboren worden. Dieser lag aber gerade ein-
mal vierzehn Tage zuriick.

In D&in hl. n. wurde die Ungliickliche erst einmal in dem
vergitterten Raum der DDR-Grenzorgane verwahrt, wihrend
der Befehlshabende umstindlich um einen Dispens seiner
tschechoslowakischen Genossen nachsuchte. Diese grinsten
nur ob der Liebe zur Biirokratie und liefen das frischgeborene
Baby aus der siebten Klasse einreisen.

DETLEF SCHEIBE
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Schwarzi &'/t

Erheblich komplizierter war die Fahrt im Speisewagen
der Mitropa iiber die Grenze zum Bruderland. Da wurde
nimlich der Speisewagen kurzerhand zugesperrt. Jedwe-
de Form der Bekdstigung war beispielsweise auf der
»Kontrollstrecke« Dresden — Ust{ nad Labem nicht vor-
gesehen. Auch im Vorhof des lichten Kommunismus hii-
tete jedes sozialistische Land seine Wihrung und betrieb
notgedrungen eine Form von Naturalienhandel ...

Sonnenaulgang
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Merkblait

iiber den Erwerb und die Verwendung von Reisezahlungsmitteln
durch Biirger der DDR bet privaten Reisen in die CSSR

Fiir private Reisen in die CSSR konnen tschechoslowakische Kronen (K¢&s) in Hdhe
folgender Tagessiitze pro Person bei den Filialen und Wechselstellen der Industrie-
und Handelsbank der DDR erworben werden:

Flr Eintagesreisen bis zu 50, Kés,
fiir langerfristige Reisen bis zu 90,— K¢&s,

Die erworbenen Reisezahlungsmittel werden von der Bank in einer Einlage zum
Personalausweis des Reisenden eingetragen. Diese Eintragung berechtigt, gem#B den
devisengeseizlichen Bestimmungen der DDR, zur Ausfuhr sowie zum befristeten
Besitz dieser Devisenwerte. Die zu Tagesséitzen erworbenen Reisezahlungsmittel
kénnen, in Ubereinstimmung mit der tatsichlichen Aufenthalisdauer, in der CSSR
verbraucht werden.

Nichtverbrauchte Reisezahlungsmittel sind innerhalb von 14 Tagen nach der Wieder-
einreise zurtickzutauschen. Das gilt auch fiir die Tagessitze, die gegeniiber der tat-
siichlichen Aufenthaltsdauer in der CSSR zuviel erhoben worden sind. Der erfolgte
Riickkauf wird bestitigt.

Sofern die beabsichtigte Reise nicht innerhalb von 4 Wochen nach Erwerb der Reise~
zahlungsmittel angetreten wird, sind die Zahlungsmittel spétestens bis zum Ablauf
dieser Frist zurlickzutauschen.

Sie diirfen bei Reisen in die CSSR bis zu 300,— Mark der DDR mitfiihren. Der mit-
getiihrte Betrag, der insbesondere fiir erste Ausgaben nach der Wiedereinreise gedacht
ist, darf in den Flughafengaststitten der DDR, in den von der Mitropa bewirtschafte-
ten Schlaf- und Speisewagen, auf Schiffen sowie in Kraftomnibussen der DDR mit
Bewirtschaftung verwendet werden.

In der CSSR ist der Umtausch von Mark in Ké&s nur in Verbindung mit Berechtigungs-
scheinen gestattet, die von den Filialen und Wechselstellen der Bank an Reisende aus-
gegeben werden, die die CSSR im Transit durchreisen. Eine anderweitige Verwendung
von Mark der DDR in der CSSR ist nicht zuldssig. Der Mark-Verbrauch ist bei Wieder-
einreise den Dienststellen der Zollverwaltung der DDR auf Verlangen glaubhaft zu
erkliren,

Zu beachtiende Zollbestimmungen:

Bei Ihrer Reise kiinnen Sie die der Dauer der Reise angemessenen Reisegebrauchs- und
-verbrauchsgegenstinde gebiihrenfrei mitfiihren. Ubliche Geschenke kénnen Sie bei der
Ausreise bis zu einem Wert von 100,— Mark gebiihrenfrei ausfiihren.

Zerrissen. Wohl Mitte der siebziger Jahre benutzte
ich den D 450, der damals schon eine Nachtverbin-
dung zwischen Paris und Warschau war. Bewirtschaf-
tet wurde der Zug bis Frankfurt/M. Dann folgte eine
quilend lange Strecke, weniger deshalb, weil sie sich
ohne reichhaltige Bekdstigungen vollzog, sondern
vielmehr, weil der im PKP-Liegewagen schlummern-
de Reise aus dem Schlaf geschiittelt wurde (Gerstun-
gen, DDR), und weil dann die Gleisanlagen nur be-
scheidene Reisegschwindigkeiten zulielen.

Aus reiner Gewohnheit habe ich die Quittung vom
Abendessen, dass von der DSG gereicht wurde, wohl
zerrissen und dann die zwei Hilften als improvisier-
tes Lesezeichnen verwendet. Einige Jahre spiter fie-
len sie gerade aus jenem Buch von damals (perfider-
weise war es »Pourquoi Prague?«, Tallandier 1968,

welches aber vom gestrengen »Organ« beim Grenz-
iibertritt unbeachtet blieb) heraus. In meiner Einfalt
klebte ich beide Hilften mit Tesafilm zusammen, weil
mich die Zerstorung eines Zeitzeugens doch im Nach-
gang irgendwie gereut hatte. Dass das wahrlich keine
sehr brillante Idee war, zeigt der heutige Zustand des
kleinen Dokuments ... D. B.



" | VOLLPLASTIK

Modetl:
BAUSATZE

7

Ein neuer Begriff fur
den

Schienenschlacht en miniature - Faltblatt des
volkseigenen Produzenten von Modellhdusern



