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Harzdiesel im
Versuchseinsatz

Seit Ende vergangenen Jahres befinden
sich die ersten zwei Schmalspurdiesel-
lokomotiven der Baureihe 199.8 auf
dem Harzer Schmalspurnetz. ,me" be-
richtete hierliber bereits in den Hef-
ten 12/88, 2/89 und 4/89. Besonders
das noch ungewohnte Erscheinungsbild
dieser neuen Vertreter der Dieseltrak-
tion auf schmalen Gleisen reizen zu ei-
nem Vergleich mit den traditionellen
Schmalspurfahrzeugen. Impressionen
davon soll unsere erste Farbbildseite
vermitteln.

1 Die ersten beiden Maschinen der Baureihe
199.8 in ihrem neuen Heimat-Bw, 199 863 und
199 871 am 16. Februar 1989 in Wernigerode We
sterntor

2 David (99 7234) vor Goliath (199 871) - ein Gro-
Benvergleich, an den man sich noch gewdhnen
mul.

3 Eine der beiden Dieselloks befand sich bereits
Mitte Februar taglich im Streckendienst. Bei llfeld
war die 199 863 am 17. Februar 1989 mit P 14407
unterwegs. Bis dahin hatte diese Maschine bereits
3 300 km auf dem Harzer Schmalspurnetz absol
viert

Fotos: W. Drescher, Jena
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Leser schreiben ...

Bis zum 2. Juli 1989 gedffnet
Wie bereits im Heft 2/89 ange-
kiindigt, informiert seit 5. April
1989 im Verkehrsmuseum Dres-
den eine Sonderausstellung tber
das 150jahrige Bestehen der
Leipzig-Dresdner Eisenbahn
(LDE). Auf einer Flache von

410 m? werden vier Entwick-
lungsetappen dieser altesten
deutschen Ferneisenbahn ge-
zeigt. Der erste Komplex stellt
die Entwicklung bis 1876 dar, im
zweiten Komplex erfdhrt der Be-
sucher Einzelheiten iiber den
Zeitraum von 1876 bis 1920, im
dritten Komplex von 1920 bis
1945 und im vierten Komplex
von 1945 bis 1989. Im Vestbiil
des Hauses wird das Wirken von
Friedrich List gewiirdigt. Uber
diesen Eisenbahnpionier kann
im Rahmen der Friedrich-List-Eh-
rung der DDR vom 8. August
1989 bis |ahresende eine weitere
Sonderausstellung besichtigt
werden. Ein Besuch lohnt sich
auf alle Falle. Bis zum 2. Juli 1989

. ist die LDE-Sonderausstellung

geoffnet.

VvMD

Module im Kommen

Seit dem ersten Modul-Treffen
im Januar 1988 in Stendal (s.
.me*1/88, S. 23) ist ein standi-
ger Erfahrungsaustausch Gber
die Modulbauweise, speziell fiir
eingleisige Module in der Nenn-
grofie HO, zwischen Vertretern
der DMV-Arbeitsgemeinschaf-
ten 1/13 ,Weinbergsweg” Ber-
lin, 1/29 Berlin} 1/40 ,Ruppiner
Eisenbahn” Berdin, 3/42 Marien-
berg, 3/72 Annaberg-Buchholz,
3/106 Dresden, 3/115 Dresden,
5/32 Neubrandenburg, 7/32
Stendal und 7/82 Salzwedel in
Gang gekommen.

Als wichtigste Ergebnisse des
dritten Treffens im Februar 1989
sind zu nennen:

~ Ubergabe des Modul-Vor-
schlags , DMV Grundstandard
fur eingleisige Module in der

Loschstellen

Nassarloschstellen ®

perdorf-Beutha
und i

Teich Madler-Frieda |

Interessant! Wo sind dann die Durst.
loschstellen? i
Eingesandt von W. Weidlich, Affaiter

2 me 5/89

‘Nenngrée HO" an die Techni- :

sche Kommission beim Prisi-
dium des DMV,

- Einigung auf verschiedene
Empfehlungen, die bei Modul-
Systemen fiir eingleisige H0-Mo-
dule beriicksichtigt werden soll-
ten.

Uber die genannten Punkte wird
.me” demnéchst berichten.

L. Neve, Berlin

Cottbuser Modellbauer
tauschten Erfahrungen aus

Am 25. Februar 1989 fand ein Er-
fahrungsaustausch der Modell-
bauer des DMV-Bezirksvorstan-
des Cottbus statt.

Zu Beginn wiirdigte der Vorsit-
zende der Wettbewerbskommis-
sion, Freund Schwerdtner, die
Teilnehmer des Bezirksmodellei-
senbahnwettbewerbs sowie die
Preistriger des internationalen
Wettbewerbs 1988 in War-
schau und gab Hinweise fur den
Wettbewerb 1989,

Im Rahmen der Veranstaltung
wurde ein Film Uber Entstehung,

. Betrieb und Perspektive der Zit-

tauer Schmalspurbahn gezeigt.
Danach sprach
Modellbauspezialist Ralf Stark
aus Dresden uber seine

Erfahrungen beim Bau von
Modellen, fir die er
hauptsédchlich handelsiibliche
Polystyrolteile verwendet und
daraus solche Modelle baute wie
die 18 314, die BR 58%, 65, 93
und 94.

Fiir alle 40 Interessierten, die
sich aus 22 Arbeitsgemeinschaf-
ten eingefunden hatten, stellte
Ralf Stark seine Bautechnologie
vor.

AuBerdem hatten zahlreiche
Freunde selbstgebaute oder um-
gebaute Modelle mitgebracht.
Um die Breitenwirksamkeit und
den Erfahrungsaustausch weiter
zu verbessern, wird 1989 allen
Teilnehmern des
Modellbahnwettbewerbes die
Méglichkeit gegeben, an der
Juryberatung teilzunehmen.

S. Brogsitter, Kodersdorf

Farben an MAV-Reisezugwagen
-.me”12/88,8.4 -
Der Ldngsstreifen an der Seiten-

wand der Personenwagen unter-
halb der Fensterreihe war nur

.anfinglich silbergrau. Nach kur-

zer Zeit wurde er ebenfalls
achatgrau,

Seit ein bis zwei |ahren sind bei
zahlreichen Personenwagen die
Einstiegtiiren rot gestrichen.
Das Anstrichschema der vom
VEB PREFO Dresden angebote-
nen MAV-Reisezugwagen in HO
(blau mit elfenbeinweilRem
Lidngsband mit Aufschrift MAV
in Wagenmitte) stellt nur eine
Ubergangsform dar, die in den
letzten Jahren der ,schwarzen”
Wagenira, etwa 1974/75, fir .
Wagen der internationalen und
Stadteschnellzige eingefiihrt
wurde, aber nach Inkrafttreten
der jetzt giiltigen Anstrichvor-
schrift bald verschwand. Diese
Wagen kénnen daher vorbildge-
treu nur auf solchen Anlagen
eingesetzt werden, die sich ge-
nau in die ziemlich kurze Pe-
riode zwischen 1974 und 1978
einordnen lassen.

Der an den Stirnwénden und
Wagenseiten auf die Dachrénder
hochgezogene Anstrich wird
auch beim neuen Anstrich-
schema in dieser Art verwendet.
Der Lingsstreifen &iber der Fen-

sterreihe der 1.-Klasse-Wagen
war nicht weiB, sondern gelb.
Diese gelbe Kennzeichnung der
1. Klasse wird auch heute unver-
dndert weitergefihrt.

T. Varfalvi, Budapest

Leser schreiben und fragen ...

Zahnradstangen entdeckt

Bei meinen Forschungen iiber
die Geschichte der ehemaligen
Strecke Thale Bodetal-Thale
Nord-Quedlinburg habe ich auf
dem ehemaligen Bahnhof Warn-
stedt eine kleine Entdeckung ge-
macht. Die Bahnsteigkante be-
steht heute noch aus Zahnstan-
gensegmenten der Ribeland-
bahn (siehe Bild, aufgenommen
am 14. April 1988). Ebenfalls wa-

“ ren in Langenstein die Ladestra-

Reneinfassung und in Derenburg
die Bahnsteigkante aus solchen

Segmenten, die inzwischen ver-
schwunden sind. Die .Quecke”,

wie die Bahn im Volksmund
hieB, wurde im Jahre 1906 von
der Halberstadt-Blankenburger
Eisenbahn gebaut, 1949 von der
DR tibernommen und am 1. Juni
1969 stillgelegt. Kénnen Freunde
mir mit Fotos, Dokumenten oder
anderen Informationen helfen?
Text und Foto:

U. Bergmann, Thiestral3e 8,
Weddersleben, 4301

Leser fragen ...

Nenngrofe S/§,

nicht vergessen

Im Heft 10/86 habe ich gelesen,
daR die AG 3/55 Kreischa die Ab-
sicht hat, Modelle in dieser
Nenngrofe zu bauen. Ich freue
mich sehr darauf. Vor einigen
Jahren habe auch ich die ersten
Vorbereitungen zum Bau einer
$/S,-Anlage begonnen. 1987
ging das Bauen los. Erstes Mo-
dell ist ein offener Giterwagen
der PKP aus dem Jahre 1947.
Jetzt baue ich einen Kihiwagen
der PKP,

Ich meine, diese fast vergessene
NenngrofRe sollte auf unsere An-
lagen zuriickkehren. Wer kann
mir helfen? Ich suche genaue
Zeichnungen und Fotos von
Dampflokomotiven, Wagen, Ge-
bauden und Zubehor aus den
Jahren 1890-1960.

Witold Brejlak, ul. Grun-
waldzka 19-21, 10-123

Olsztyn, VR Polen

¢

‘Leser antworten ...

ADLER kann rollen
-,.me”1/89,8.3-

Es ist uns ein Bediirfnis, allen
Freunden recht herzlich zu dan-
ken, die unseren Hilferuf im
.me” beantworteten. Da es nicht
moglich ist, allen Freunden ein-
zeln zu schreiben, mochten wir
das auf diesem Wege tun. Wir
hoffen, daft die Informationen
und Zusendungen eines Tages
den ADLER zum Rollen bringen.
J. Heuer, AG 4/38 des DMV,
Weillenfels

April, April...

-, me” 4/89,5.3 -

Eine DR-Dampfspeicher-Loko-
motive 80 201 gab und gibt es
natirlich nicht. Viele Leser
merkten das sofort, andere lie-
Ren sich ins Bockshorn jagen!
Fiir alle Zuschriften zur 80 201
bedanken wir uns ebenso wie
bei Gotthard Paul aus Hoyers-
werda, der diese gute Idee in
Wort und Bild umsetzte.

Die Redaktion
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Wolfgang Theurich, Gérlitz und
Wolfgang Hensel (DMV), Berlin

Geschichte
eines Speisewagens

In vielen Fallen handelt es- sich bei
Bahndienstwagen um Fahrzeuge, die
nach ihrer Ausmusterung aus ‘dem of-
fentlichen Betriebsdienst fiir innerbe-
triebliche Zwecke der Eisenbahn weiter
benutzt werden. Zu ihnen gehdrt auch
der Wagen 6050 99-66 760-8. Fast un-
scheinbar stand er mit seinem griinen
AuBenanstrich bis September 1988 auf
dem  Magdeburger  Hauptbahnhof
(Abb. 1). Keinesfalls sah man dem Wa-
gen seine 75jdhrige Geschichte an. Ver-
folgen wir sie. -
Hergestellt wurde das Fahrzeug als
sechsachsiger Speisewagen WR6U
1913 in Gorlitz und kostete 55 810 Mark.
Mit 20 vierachsigen und zwei weiteren
Eechsachsigen Speisewagen gehorte er
em
G. Riffelmann, Inhaber G. Riffelmann
und A. Klicks, Berlin. Der Wagen erhielt
die Nummer 0972 und gehorte als Pri-
vatwagen zur Koniglichen Eisenbahn-
Direktion Frankfurt am Main. Bei einer

Lange dber Puffer von 20520mm be- .

trug seine Eigenmasse 51,4 t. In zwei
Speiserdumen und einem Sonder-
abteil waren 40 Sitzpldtze vorhanden.
Wie zur damaligen Zeit noch ublich, be-
riicksichtigte man neben Kiiche und An-
richte auch eine Toilette. Das Laufwerk
bestand aus zwei dreiachsigen Drehge-
stellen amerikanischer Bauart (Abb. 2).
Im Jahre 1917 iibernahm die neu ge-
griindete MITROPA auch die Speisewa-
gen der bis dahin tatigen Speisewagen-
betriebe. Unser Wagen gehorte dazu
und bekam die neue Wagennummer
WR 222 der MITROPA. 1926 erhielt das
Fahrzeug im MITROPA-Werk ' Gotha
"eine Generalreparatur. Bedingt durch
den zweiten Weltkrieg mullte die MIT-
ROPA 1942 ihren Speisewagendienst
ganzlich einstellen. Die Speisewagen
wurden abgestellt und teilweise umge-
baut. Aus dem WR 222 entstand bei der
Firma Westwaggon in Kdln ein Reise-
zugwagen der 3. Klasse mit 72 Sitzplat-
zen. Ab 1944 gehorte das Fahrzeug als
C6U- mit der Bezeichnung 19790 Ost
zum Bestand der DR. Nach 1945 ver-
blieb der Wagen bei der DR als C6U
und verkehrte zunéchst als 19790, spa-
ter als 17790 Greifswald.

Der zweite Weltkrieg hatte auch im
Fahrzeugpark der MITROPA

Eisenbahn-Speisewagenbetrieb .

seine -

Spuren  hinterlassen.  Beschadigte
Speise- und Schlafwagen muBten neu
aufgebaut werden. In den Folgejahren
wurde der Bestand durch Umbauten er-
weitert. 1954 entstand auch aus dem
C 6. 17790 Greifswald wieder ein Spei-
sewagen. Allerdings handelte es sich
nun nicht mehr um einen Vollspeise-,
sondern um einen sogenannten Halb-
speisewagen. Bis zur Abschaffung der
3. Klasse ab 1956 war er dann als CR 6ii
mit der Nummer 10263, danach :als
BR6U, und ab 1958 mit der Nummer
026-203 im Einsatz. Beheimatet wurde
der Wagen zunéchst in Halle (Saale), es
folgten Dresden und =zuletzt Berlin.
3

1 Bahndienstwagen 60 50 99-66 760-8 auf dem Ab-
steligleis des Magdeburger Hauptbahnhcfs im Ay-
gust 1988

2 Sechsachsiger Speisewagen des Eisenbahn-

‘Speisewagenbetriebes G. Riffelmann vor seiner

Ausligferung aus Gorlitz im September 1913
3

1965, nach 52 Betriebsjahren, konnte

das Fahrzeug aus dem Reisezugwagen--
bestand ausgemustert werden., Bevor

der Wagen Bahndienstzwecken diente,

nutzte man ihn einige Zeit als Warte- .
raum im Bahnhof Herrnburg (KBS 782).

Mit einem Blick in diesen Wagen als

BR 6i'026-203 (Abb. ‘4) verabschieden

wir uns von diesem Eisenbahnfahrzeug,

einem weiteren Sachzeugen der Eisen-

bahngeschichte. Uberfihrt in den Be-

stand historischer Fahrzeuge des Ver-

kehrsmuseums Dresden, wird auch die-

ser Veteran der Nachwelt erhalten blei-

ben und zu gegebener Zeit in seinem

Ursprungszustand- aufgebaut werden.

el

3 Blick in den Speiseraum des Speisewagens 0972
4 Inneneinrichtung des BR 6ii 026-203 nach dem
Umbau im Jahre 1954

Fotos: W. Hensel, Berlin (1); Sammlung W. Theu-
rich, Gérlitz (Werkfoto Gorlitz) (2 und 3); Sammlung
W. Theurich, Garlitz (Werkfoto Gotha) (4)
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Holger Neumann und Henry Burde
(DMV), Halle-Neustadt

Schmalspurige
Standarddiesel-
lokomotiven

In unserem Land gibt es noch eine
Reihe schmalspuriger Werkbahnen mit
den Spurweiten 500, 600, 630, 700, 750,
800, 860, 900 und 1000 mm. Die dort
eingesetzten Lokomotiven weisen eine
grole Typenvielfalt auf, wobei die
Dampf- und E-Traktion aduBerst selten
geworden ist. (Die umfangreichen elek-
trisch betriebenen Streckennetze der
Braunkohlenkombinate und der Unter-
tagebaue sind hierbei nicht beriicksich-
tigt.) Von den Diesellokomotiven der
Vorkriegsproduktion existieren ledig-
lich noch die Bauarten EL105 (Jung),
OMZ 117 (Deutz) und RL1 (Orenstein &
Koppel) in nennenswerter Stiickzahl. Im
folgenden werden jene Bauarten vorge-
stellt, die heute — inzwischen teilweise
umgebaut — etwa drei Viertel des in der
DDR vorhandenen Gesamtbestandes
bilden. Eine beachtliche Anzahl der
Maschinen wurde in den zuriickliegen-
den vier Jahrzehnten im VEB Lokomotiv-
bau ,Karl Marx" Potsdam-Babelsberg
(LKM) gebaut. Sie présentieren somit ei-
nen Teil des Schienenfahrzeugbaus in
der 40jahrigen DDR.

Das Typenprogramm des LKM

In den schweren Jahren des Neuauf-
baus unserer Volkswirtschaft bildeten
schienengebundene Verkehrsmittel die
Basis des Transportwesens. Andere
Verkehrstriger standen kaum zur Verfi-
gung. Doch die Betriebsmittel aus der
Kriegs- und Vorkriegszeit, insbeson-
dere die Lokomotiven, waren stark ver-

T

schlissen, die Typenvielfalt erschwerte
die Unterhaltung zusétzlich,

1949 begann daher der LKM mit dem
Bau von Diesellokomotiven fiir An-
schluB- und Werkbahnen. In diesem
Zusammenhang wurde ein entspre-
chendes Typenprogramm entwickelt,
das neben regelspurigen und schmal-
spurigen Lokomotiven auch solche fiir
den schmalspurigen Untertagebetrieb
mit weitgehend vereinheitlichten Bau-
teilen enthielt. Bis 1960 baute der LKM
fast 2700 Lokomotiven, darunter eine
groRe Anzahl fiir den Export.

Die Baureihe Ns 1

Urspriinglich als 15-PS-Lokomotive kon-
zipiert, wurde sie jedoch als 10-PS-Ma-
schine gebaut, da der vorgesehene Mo-
tor zunachst nicht zur Verfligung stand.
Sie ist heute die typische Baureihe fiir
Bahnen mit geringem Lastaufkommen
und primitiven Gleisverhdltnissen oder
fur den Rangierdienst. Die Produktion
endete 1960.

Farbgebung: Rahmen und Fahrwerk —
schwarz oder grau, Aufbauten — rot-
braun, grau oder griin.

2

Tabelle 1 LKM-Typenprogramm flir Kleindiesellokomotiven®

Baureihe® Anzahl gebaut Spurweite Leistung
(Stlick) von-bis {rmen) PSf®

Ns1 609 19521960 500-600 10/15
N2 1 1951-1952 1435 30
N 1256 1950-1959 485-760 30
Ns g2 ] . 18511952 500-600 30
N3 12 1952-1956 1435 60
Ns3d, e f h P 275 (7 1951~ 1960 6001000 60
Nsg 3 : 3 1954 600-630 60
N4 256 1952-1958 1435 - 90
Ns4 28 1954-1957 600-760 90

Ns 4c? 26 1957-1958 900-1000 90

1) Die Tabelle enthalt nur die Serienlokomotiven. Innerhalb der Serien gab es abweichende Varianien. Zum
Beispiel wurde eine N4 mit ginem 75-PS-Motor ausgeliefert. Diese Baureihe ist in diesem Beitrag nicht weiter

erwahnt.

2) Bed g der Kleinbuchstab
Die Gbrigen Buchstaben k s
hauser.

s - Schmalspur; g - Untertagelokomotiven
unterschiedliche Spurweitengruppen und Ausfiihrungen der Fishrer-

3) Die Baureihe Nsdc entspricht als Ubergangsbauform zur V 10C dieser suBerlich weitestgehend. Die
V 10.C selbst gehdrt bereits zum zweilen Dieselloktypenprogramm (V 10 B bis V 240)
4) Die Leistung ist in der damals glitigen Einheit PS angegeben (10 PS = 7,36 kw).

Tabelle 2 Technische Daten der Kleindiesellok
Bauraihe Ns 1 Ns2 Ns 2f Nszh Ns3 Ns4 vioc BN15R BN30R BND30 LDI-45
Spurweiten" mm 500 485 485 600 600 900", 600 600 900 500 500 450 570
- 600 - 760 - 600 ~ 760 -760 -1000 -760 -762 -1067 - 600 - 760 - 600 - 630
Achsfolge B B B -] B C C B B B B
Antrieb me, Ke  me, St me, St me, St me, St hy, St hy, St me Ke me Ke me Ke me Ke
Leistung PS 10 30 30 30 60 90 102 15 30 30 45
Geschwindigkeit -
(maximal) km/h ] ] 12 12 15 24 24 12 12 14 12
Dienstmasse . t 28 6.2 6,2 6.5 1 15 16 31 54 6,2 6,55
LuP mm 2320 3040 3080 3480 4630 5340 5340 2200 2970 3775 4150
Hbhe Gber S5O mm 1420° 2300 2300 2590 2667 2660 2730 1365 2030 1480" 2440
Braite mm 1020 1300 1400 1550%  1600° 1850 17207 1840% 1000 1100 . 830" 880
Achsstand mm 720 1030 1050 1050 1250 2% 900 2 % 900 780 845 1000 800
Raddurchmesser mm 76 500 500 700 T00 700 450 450 450 450
1) Her : 2} auch Lok fiir 800 und 860 mm ausgefiihrt; 3) obere Kante Handrad; 4) Dach;

5) Grlﬂ‘slangen Fuhrarhm. 31 pufferbohle; 7) Verbau ilher $0; 8) Rahmen {Es wurde auch eine Variante mit 900 mm Rahmenbrehte gabautl
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1 Lokomotive der Baureihe Ns 1 des VEB Eisengie-
Rerei ,Hans Ammon* Britz (LKM/247162/1954),
Spurweite 600 mm, aufgenommen am 29. Septem-

ber 1986

2 Diesellokomotive der Baureihe Ns 2 (LKM/
17109/1950) auf der Werkbahn des VEB Papierfa-
brik Griinhainichen, Spurweite 750 mm. Bei Auslie-
ferung waren die Fihrerhduser der Maschinen seit-

lich sowie oberhalb der Linie des Motorvorbaus
vorn und hinten offen. Das Dach ruhte nur auf den
vier Winkelprofilen in den Ecken. Viele Betreiber-
firmen &nderten diese Konstruktion jedoch zugun-
sten des Fahrpersonals.

/
Wi
i

a:’?f?}’?}m

3 Lokomotive der Baureihe Ns 4 des VEB GISAG
Schmiedeberg (LKM/250027/1957), Spurweite
750 mm, aufgenommen am 7. April 1987

4 Zwei Lokomotiven der Baureihe BN 15 R des
VEB Sichsische Ziegelwerke Dresden, Betriebsteil
Forberge, Spurweite 600 mm, aufgenommen am
7. April 1987 {hintere Lok: CKD, Werk Lutenec/
63-004/1963, Serie 101)

Zu den Zeichnungen
Nebenstehende Zeichnungen haben den Mafistab 1:87. Weitere Daten iiber
die einzelnen Diesellokbauarten kénnen auRerdem der Tabelle 2 dieses Beitra-

Il

Il

ges entnommen werden.
Zeichnungen: Verfasser

Lok der Variante
mit  Aullenrahmen

Ausschnitt Fahrwerk der
Varignte mit innenrahmen

el e
e

1
(mE= ) ==
\ i) |/ .
S0ofo I ?n:lu | ! D:,J:j
BN 1SR BN30OR LDI-45
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Die Baureihe Ns 2

Das schmalspurige Dieselloktypenpro-
gramm der jungen DDR wurde jedoch
nicht mit der Baureihe Ns 1, sondern zu-
néachst mit der Ns2 in die Tat umge-
setzt. Es handelte sich um eine zweiach-
sige Schmalspurkleindiesellok mit einer
Motorleistung von 30PS, AuRenrah-
men, mechanischem Zwei-Gang-Ge-
tricbe und Kettenantrieb, die eine
Hochstgeschwindigkeit von 8 km/h er-

reichte. Heute existieren nur noch we-
nige Exemplare dieser Bauart.

Die Baureihe Ns 2 f

Aus der Baureihe Ns 2 entstand 1952 die
Baureihe Ns2f. Sie wurde bis 1959 ge-
baut und besitzt AuBenrahmen und
Stangenantrieb mit Blindwelle. Noch
heute ist die Ns 2f die gebrauchlichste
Baureihe auf den schmalspurigen Werk-
bahnen der DDR und hat sich bestens

im leichten Strecken- und Rangierdienst
bewihrt.

Um diese Bauart auch fiir eine Spur-
weite von 750 mm nutzen zu koénnen,
erhielten die Maschinen einen ver-
kirzten, aber breiteren Ns 2 h-Rahmen.

Farbgebung: Rahmen — grau oder rot,
Stangen — schwarz, Aufbauten — rot-
braun.

Schmalspurige Werkbahnen in der DDR
Feldbahn-Verzeichnis in Arbeit”. Hinter dieser etwas nichtern wirkenden In-
formation, veréffentlicht auf der _forum*-Seite des Hehes 2/88 unserer Zeit-
schyift, verbarg sich die Bitte an unsere Leser, beim Zusammentragen von der-
artigen Angaben mitzuhelfen, DaR sich die inzwischen entstandene und nach-
stehend verdffentlichte Ubersicht nicht nur - wie urspriinglich vuf%esehen -
aul die Bahnen der 600-mm-Spur beschrénkt, ist dem Engagement all jener Ei-
senbahnfreunde zu verdanken, die am Zustandekommen des Verzeichnisses
mitwirkten.
Dadurch |sl es crslmdl  mbglich, einem breiten Kreis von Interessenten ein
iber die schmalspurigen Werk-
bahnen der DDR zuq&»grnch n :nachen Die hier verdffentiichten Angaben
ko Fehler enth und Istindig sein. Um so mehr sind entspre-
chende Hinweise gefragl. Und noch eine Demerkung fiir den Fall, da8 sich Le-
ser entschlieBen, gﬁe eine oder and s B
und Futograheren des Werkgelindes ist grundsatzlk:h genehmigungspflich-
lig.
.me" dankt Fried Tischer, Vorsi der Arbeil inschaft 2/60
. Waldeisenbahn Muskau des DMV in Wefm.mr fiir die redaktionelle Bearbei-
tung des Tabellenwerkes,
Ort, Werk Spur-  Strecken- Lokpark
weite  lange Anzahl/Typ
{mm)  (km)
Bezirk Rostock
Bad Sillze, Moor 600 0.8 1 Ns1
Greifswald, Baubetrieb 600 1 BN30R
2 Ns 2f
Greifswald, Ziegelei 600 Ns2..
Gravasmuhlen Ziegelei 600
Grimmen, Ziegelei 600 BN
Gubkow (bei Tessin), Moor 600 4.0 Ns1
Ns2...
Horst (bei Tessin), Moor 600 0.6 Ns1
Jung EL 105
Kl § idebah 200 2.0 vioc
Dumend-urf ptugzn] Kohlebahn 600 0.1 1 Ns2
Rostock, Torf- und Diingestoffe 2 Ns2...
Rostock, Baustoftwerke Pdlchow 600 3 Ns 1
4 Ns2...
Révershagen, Sigewerk 600 1 Ns 2
Saal, Ziegelei 600 2,0 Ns 1
Velgast, Ziegelei 600 2,0 Ns1
Ns2..
Vetelshagen, Ziegelei 600 1.0 1 Ns 2f
2 LD-45N
Bezirk Neubrandenburg
Durcherow, Ziegelei 600 35 Ns2. ..
LD...
Friedland, Fliesenwerk 600 20 Ns 2.
LDi-45
Miillenhagen, Ziegelei 600 0.8 3 BN 15R
1 Ns 1
1 LDI-45
Neukalen, Ziegelei 600 2,0 a LDI-45
1 Ns 2f
Rethwisch, Betonwerk DR 600 2,0 g : 1? c
s
Woldegk, Ziegelei 600 2 Deutz
Bezirk Schwerin
Bad Wilsnack, Moor 500
Blankenburg, Ziegelei 600 Ns2..
Hagenow (7)
MalliR, Ziegelei 600 5 Ns2...
Muggestuhl, Ziegelei 600 30 BN
LD
Neuhaus, (7) 600 2 BN 15R
1 Ns1
Bezirk Potsdam
Glindow, Tonwarenfabrik 600 1 Ns 1
1 Rahmen Ns 1
Ns 1
Gransee, Tongrube Badingen 750 8.0 5 vioc
500 im Werk 1 Ns3
Badingen 1 Ns 2f
(h-Rahmen)
GroB Koris, Neubrick, Kies 200 25 7 v lgC
1 Ns
H igsdorf, Stahl-, Wal k 900 Ns3
750 im Werk
Niederlehme, Kalksandsteinw. 900 1.8 :1i : 'IgC
s
700el.0.4 2 EL12
1 Schwartz-
kopff
Niemegk, Ziegelei 600 Ns2..

Reetz, Ziegelei 600 3 Ns1
Zehdenick/Neuhof-Marien-
thal, Ziegelei 630 80 6 vV10C
3 Ns3
4 Ns 2f
500 1 Ns 1
Bezirk Frankfurt
Aliglietzen, Drihnrohrwerk 600 2.2 1 Ns 1
1 Ns 2
Angermiinde, Kalksandsteinw. 600 1.0 2 LDI-45
Bad Freienwaide, Dréhnrohrw. 600 08 2 Ns 2f
1 Ns 2h
Britz, EisengieBerei 600 1.5 2 Ns1
1 Ns 2f
Herzielde, Ziegelei 600 40 jung
%0
Bezirk Cottbus
Bad Muskau, Waldbahnhof 600 1,0 1 Ns 2f Akku
Eichow, Tongrube 600 0.5 4 Ns 1
Elsterwerda 900 1.0 2 vVioC
Falkenberg, Holzverarbeitung 1000 1 06K
600 2 BN 30 (600)
Falkenb dsteinwerk 600el. 1,5 2 LDI-45
Orisle:} Kiehl‘;: 750 0.1 1 Schwartzk.
elektr. 1 ELE
2 BN 30 (750)
GroRraschen, Ziegelei 500 2.0 3 Ns 2f
Hohenbocka, Glassandw. Werk 1 900 el. 1 EL3
Werk 4 600 1,0 3 Ns3
600el. 0,2 1 Ns 2f
2 AEG)
Knappanrode, BKK Glickauf 500
Lichterfeld, Ziegelei 750 4,0 2 vioc
1 Ns3
Plieskendorf-Buchwildchen,
Ziegelei 600 7.0 8 Ns 2f
3 vioc
2 Ns 2h
2 Ns3
Rietschen, Feuerfestwerk 600 40 7 Ns 2f
Schacksdorf, Ziegelei 750 3,0 2 vioc
Weilwasser, Ziegelei 600 124 2 vioc
4 Ns 2f
Bezirk Magdeburg
Brietz, Ziegelei 600 3 Ns 2f
2 Ns 1
Fleetmark, Ziegelei 600 5.0 1 Ns 24
1 Ns 2h
1 BN 30
Férdersledt. Kalkwerk 500 0,2 3 Ns 1
G elei (Ni 600 0.2 3 Ns1
Gisen, Be:o llenwerk 600 30 3 Ns 2f
Hundisburg, Ziegelei 1 EL 105
Kliden, Quarzsandgrube 600 0.4 2 Ns 1
Klepps, Ziegelei 600 0.3 1 BN 15R
1 Akku
Magdeburg, Impragnierwerk 860 2 Ns3
Miickern, Ziegelei 600 0,2 2 Ns1
Schwanebeck, Kalkwerk 900 2,0 4 vioc
Stafifurt, Sodawerk el. 600 30 6 EL12
600 1.0 5 Ns 2f
Vehlitz, Ziegelei 600 3 Ns1
Wanzleben, Ziegelel 600 0,25 1 Ns1
1 EL105
Westeregeln, Ziegelel 600 0,2 1 Ns1
» » 1 EL 105
Bezirk Leipzig
Bad Diiben, Moorbad 600 0.075 1 Ns 1
Beucha, Steinbruch 750 03 1 BN30R
Brandis, Silikatwerk 600 2,0 12 omz 17
Férstgen, Tongrube 600 03 2 BDN 30
1 LDI-45
Geithain, Ziegelei 900 3.0 2 vioc
Glossen, Quarzitgrube 6500 Ns 21
Gottwitz, Ziegelei 600 03 1 Ns2f
Grechwitz, Ziegelei 600 0.2 6 EL 105
Leipzig-Lindenau, Ingenieurbau 800 25 3 Ns3
Leipzig, MetallguBwerk 600 1 Ns2
1 Ns 2f
1 EL 105
1 BN3DR
Liebertwolkwitz, Klinkerwerk 600 1.5 § :‘ls %i
5
Liebertwolkwitz, Plannsteinwerk 500 0,7 3 BN30OR
2 BN15R
1 MNs 1
Libschiitz, Ziegelei 600 Ns 1
LDI-45
Mahlis, Ziegelei 600 0.3 2 Ns1
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Die Baureihe Ns2 h

Antrieb und Fahrwerk der Ns2h ent-
sprechen denen der Ns2f. Die Ns2h
hat lediglich gréRere Abmessungen und
somit eine hohere Masse. Fiir das Lok-
personal ist gegeniiber der Ns 2 vor al-
lem das geschlossene Fiihrerhaus von
Vorteil.

Farbgebung: Rahmen — grau oder rot,
Stangen — rot oder schwarz, Aufbauten

Die Baureihe Ns 3

Die 60PS starke Lokomotive erhielt
ebenfalls AuRenrahmen und Stangenan-
trieb mit Blindwelle. Das Fihrerhaus
konnte — je nach Wunsch — offen oder
geschlossen mit Schiebetiir ausgeriistet
werden. Fiir die Spurweiten ab 760 mm
wurde eine verbreiterte Variante herge-
stellt.

Farbgebung: Rahmen — rot oder grau,

bauten — rotbraun, blau, grin oder
schwarz.

Die Baureihe Ns4

Mit einer Leistung von 90 PS stellte die
Ns 4 anfangs die stirkste Schmalspurlo-
komotive des Typenprogramms dar und
war die einzige mit hydraulischer Kraft-
ibertragung. Die Blindwelle liegt im Ge-
gensatz zu den anderen Maschinen un-
terhalb des Fihrerstandes hinter den

— grin oder rotbraun. Stangen — schwarz oder rot und Auf- drei Achsen. Eine Anzahl dieser
Neukirchen, Ziegele 600 0.3 2 Ns2i Bezirk Dresden
Nudersdor!, Giellereisandwerk 600 1.9 7 Ns 2§ Baruth, Basaltwerk 600 0.3 2 Ns 2f
Podelwitz, GieBereisandwerk 600 0.7 3 Ns 2f 1 Ns 2h
Querbitzsch, Kaolinwerk el. 600 0.6 3 EL9 1 O5HRLA
2 ELS Bielatal, Ziegelei 600 0,3 2 BNI15R
1 ELE Brithen, Ziegelei 600 35 1 LDI-45
Taucha, Ziegelei 600 0,6 4 LDI-45 1 Ns 2 Umbau
Tegkwitz, Ziegelei 600 0.6 3 Ns 1 3 ‘Ns 1
Bezirk Halle Coswig, Spannbetonwerk 600 0.4 4 Ns 2h
Baalberge, Ziegelei 600 0.3 4 LDI-45 Demitz-Thumitz, Lausitzer Granit 600 8,0 2 LDI-45
1 Ns 1 4 Ns 2f
Bennstedt, Tongrube 600 0.2 2 Ns 2f 1 Ns3
Bernburg, Sodawerk el. 900 2 EL3 . 2 8360
Biiizig, Ziegelei 600 0.1 1 Ns 2f 2 Metallist
1 RL 1c Dresden-Lockwitz, Ziegelei 600 0.4 2 Ns 1
2 Gemeinder Dresden-Luga, Ziegelei Ton 600 0.5 2 Ns1
Gernrode. Kalkwerk 600 0.4 2 Ns 2f Asche 500 0.3 1 Kuli
1 Ns1 Dresden, Niedersedlitz, Platten- 600 0.2 2 Ns1
1 Nsiel werk
Grana, Tongrube 600 1,2 2 Ns 2f Dresden-Torna, Ziegelei 600 1.0 3 Ns 2f
1 Ns Zh 2 LDI-45
1 Ns2 Forberge bei Riesa, Ziegelei 600 1.0 2 BN 15R
Halle-Bruckdor!, Ziegelei 600 0.2 4 Ns2f ! Ns1
Hohenmblsen, Ziegelei 500 0.4 1 Ns 1 Grumbach bel Tharandt, Ziegelei 600 0.2 v Ns 2f
1 EL 105 2 Ns1
Karsdorl, Zementwerk 600 25 8 Ns 2f Gorlitz, Ziegelei 600
400 1.0 3 vioC Groflsaubernitz, Ziegelei
Mansfeld Kombinat Hettsted s Kodersdorf, Dachsteinwerk 600 .
Schlacke 750 15,0 4 Dampf Ludwigsdorf, Kalkwerk 600 30 2 ~Gmeinder
4 viec 2 LDi-45
2 Ns2 2 Akku
2 EL9 1 Metallist
Schiacke 1000 vioc 1 Ns1
L1BH Meiien, Ziegelei 600 0.3 3 Ns1
Asche 500 03 3 ELS Miltitz, Granitwerk Ns1
Sagewerk 750 0,07 1 ELY Mittelherwigsdorf, Steinbruch 600 1 Ns 1b
Untertage 500 ELS Olbersdorf-Oberdort, Impragnier- 2 Ns 2h
Merseb., WBK Halle-Neust. Kies 600 0.4 4 Ns 2f werk 750 1.0 1 Gmeinder
) Abraum 900 08 1 vi0C Radeburg, Baustoffwerk 600 04 1 Jung EL 105
Neu Kdnigsaue, Ziegelei 600 0.5 1 LDM-45 7 Ns1
4 LDI-45 Riesa, Rohrwerk
1 Ns1 Lehndorf, Ziegelei 600 Ns2...
Pettstidt, Ziegelei 500 0,05 1 Ns 1 Rosenthal, Zellstoffwerk 600 Ns2...
1 EL 105 Schmiedeberg, GieBereisandwerk 750 2 vioc
Quedlinburg, Ziegelei 600 1.5 1 Ns 2f 1 Ns4
2 BNI15R Sproitz, Feuerfestwerk Wetro 750 1,8 2 Ns Zh
Reuden, Ziegelei 500 3 Ns1 1 Ns 4
Rottleberode, VEB Harzer Gips- Ns 2f 1 T wvic
werke 600 LDI-45 Zittau, Federnwerk 600 * 2 Ns2f
Wansleben, Ziegelei 600 0.6 4 Ns 2f Zittau-Hartha, Ziegelei 600 0.6 3 Ns 1
Bezirk Karl-Marx-Stadt Zittau-Ottersteig, Ziegelei 600 0.4 3 Ns 21
Arnsdorf {b. Hainichen), Ziegelei 600 0.4 2 Ns 2§ Bezirk Suhl .
Crimmitschau, Ziegelei 600 4 Ns 1 Lehesten, Schiefergrube 700 2 Gmeinder
Crossen, Zellstoff- u. Papierfabrik 600 Ns2... KLM 4
GoBnitz-Hainichen, Ziegelei 600 0.3 1 OGKRL 1 Themar, Ziegelei 600 2,0 3 Ns 2f
1 Jung EL 105 Bezirk Gera
- _ RL1 Blankenstein, Zellstoff u. Papier 600
Grinhainichen, Papierfabrik 750 35 1 Ns2 Caaschwitz, Ziegelei 750 Ns2...
1 Ns 2f Gera, Ziegelei
1 BN30OR Lehnamiihle, Papierfabrik 600 1.0 1 BN30R
1 Akku ' 2 EL9
Hainichen, Ziegelei 900 1.5 4 vioc Tanna, Ziegelei .
Karl-Marx-Stadt Rottluff u. 600 3 Ns 2f Unterwellenborn, Maxhiitte 600 Ns3
Altendorf, Ziegelei 600 1,2 1 Ns 1 . Bezirk Erfurt
Lauter, Papler- u. Kartonagenfabrik 600 2 B 360 | Apolda, Ziegelei 500 1 Ns 1
1 Metallist 1 BNIOU |
Leubnitz, Ziegelei 500 3 ‘Ns2f Bad Langensalza, Ziegelei 600 0,06 1 Ns 2f !
Limbach, Ziegelei 500 3 Nsf 1 BN 30 R |
Mittweida, Ziegelei 600 03 1 Ns 1 | Bollstedt, Ziegelel 9 Ns 2f
Netzschkau, Ziegelei Ns 2f Hingeda, Ziegelei Seebach 600 6.0 1 Ns2 |
Neukirchen, Ziegelei 500 0.3 3 Ns1 i Eisenach-Stregda, Ziegelei 600 Lo 4 Ns2f l
| Obercallenberg-St. Egidien 900 el 15,0 6 EL3 | Erfurt-Gispersieben, Ziegelei =600 1.5 4 Ns 2f
| Oberlungwitz 600 2 Ns 1 1 Ns2h
| 1 LDI-45 4 Ns3
Reitzenhain, Torf- u. Diingestoff 500 Gotha-Ost, Ziegelei 600 1,5 3 Ns 2f
Niederwirschnitz, Ziegelei ] Ns 2f Hohenebra, Ziegelei 600 0.1 2 BN 30
v. Lugau, Ziegelei 600 1 LDI-45 Nordhausen, Ziegelei 600 0.2 2 Jung ZL 105
Thermalbad Wiesenbad, Ziegelei 500 0.4 1 Ns 2f 1 Jung EL 105
Waldenburg, Ziegelei 600 3 Ns1 2 Ns 2f
Wilischthal, Papierfabrik 750 2 vioc 1 Henschel
1 DEMAG (7
Reisdorf, 'I'unFrube 0,1 1 Ns 1
Zwickau, Ziegelel BA 411 600 0.4 1 BN 30U Sommerda, Ziegelei 600 25 1 BND 30
. 1 Ns 2f 3 Ns 2f
1 Ns1 1 Jung ZL 233
Zwickau, Ziegelei BA 412 500 0.2 2 Eigenbau 1 LDI-45 |
| 06K Teistungen, Ziegelei 600 Ns2... 1
| Zwickau, Ziegelei BA 413 500 15 Ll Ns 2t TreHurt, Sand- u. Kieswerk 600 1.5 1 Jung ZL 105
| 2wickau, Ziegelei BA 414 und 415 500 0.5 1 Ns 1 2 Jung EL 105
1 OG6KRL1
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5 Lokomotive der Baureihe BND 30 (Stavoloko
n. p./2434/1956) des VEB Thuringer Ziegelwerk,
Betriebsabteilung Ssmmerda, Spurweite 600 mm,
autgenommen am 17. Februar 1987

6 Lokomotive der Baureihe LDI-45 (UNIO/
1674/198.) des VEB Thiringer Ziegelwerke, Be-
triebsabteilung Sommerda, Spurweite 600 mm, auf-
genommen am 23. |uli 1987

Maschinen wurde in Tropenausfiihrung
exportiert.
Farbgebung: Fahrwerk — rot oder grau

und Aufbauten - grin, blau oder
schwarz.

Die Baureihe V 10C

Aus der Ns4 entstand spiter die

102-PS-Baureihe V 10 C. Sie erhielt auch
ein gefélligeres AuBReres.

Maschinen dieser Baureihe wurden
noch bis 1975 gebaut. Zu diesem Zeit-
punkt firmierte der LKM bereits meh-
rere Jahre unter VEB Klimatechnik ,Karl
Marx". ;
Die Variante flir die Spurweiten von 600
bis 762 mm hatte AuBenrahmen und die
fur die Spurweiten von 900 bis
1067 mm Spurweite Innenrahmen so-
wie eine geringfiigig schmalere Seiten-
schiirze. Es wurde auferdem eine Tro-
penausfiihrung fir den Export gebaut.
Heute ist die V 10 C eine typische Werk-
lokomotive auf Bahnen mit hohen Last-
anforderungen.

Farbgebung: Fahrwerk — grau oder rot,
Aufbauten — hellblau, grau oder orange
und Schiirze — grau, hellblau oder rot.

Importe

Insgesamt reichten die von LKM herge-
stellten  Schmalspurdiesellokomotiven
nicht aus, um den Bedarf an derartigen
Fahrzeugen zu decken. Als dann zu Be-
ginn der 60er Jahre auRerdem die Pro-
duktion von GroRdiesellokomotiven fir
die DR anlief, muBten die Fertigungska-
pazititen fir Werkbahndiesellokomoti-
ven bei LKM eingeschridnkt werden.
Aus diesen Griinden importierte die
DDR Ende der 50er, Anfang der 60er
Jahre eine Reihe von Lokomotiven.

8 me 5/89

Aus der CSSR, von CKD und $koda,
wurden die Typen BN 15, BN 15R,
BN 30, BN 30R, BND 30, BN 60 und aus
der BRD die EL 105 (Jung) beschafft.
Ende der 70er Jahre muBten erneut
Uberalterte Lokomotiven dringend er-
setzt werden. Man griff auf die Baurei-
hen LDI-45 und L 18 H des ruménischen
Typenprogramms zuriick.

Die Baureihen BN 15R und BN 30R
CKD lieferte beide Baureihen mit einer
Leistung von 15 bzw. 30PS (daher die
Typenbezeichnung). Sie besitzen Au-
Renrahmen mit Kettenantrieb, Die
BN 15R hat nur einen offenen Fahrer-
sitz, die BN 30 R ein Fihrerhaus.
Farbgebung: Rahmen — schwarz oder

grau, Aufbauten — grau, orange oder

blau.

Die Baureihe BND 30

Diese Baureihe wurde von CKD haupt-
séchlich fir die Untertagebaubetriebe
der DDR geliefert, jedoch gelangten ei-
nige Maschinen auch zu Bahnen iiber
Tage.

Da die Eigenbau-Fihrerhduser sehr
voneinander abweichen, wurde in Ta-
belle 2 als BezugsgroBe die Breite der
Rahmen verwendet.

Farbgebung: Rahmen - schwarz oder
grau, Aufbauten — grau oder rot.

Die Baureihe LDI-45

Die Maschinen der Baureihe LDI-45
bauten die UNIO-Werke Satu-Mare (SR
Ruménien) von 1978 bis 1983 auch fir
die DDR. Zuvor war im VEB Ziegel-
werke Halle eine 1974 hergestellte Gru-
benlok der Baureihe LDM-45 getestet
worden. Aus Betriebserfahrungen her-
aus entstand die modifizierte Variante
LDI-45. Verschiedene Méngel, wie das
Fahrverhalten auf schlecht verlegtem
Gleis oder der groBe Kupplungsiiber-
hang, waren dafiir maRgebend, daR nur
verhéltnismaRig wenige Maschinen be-
schafft wurden. Zwischenzeitlich sind
einige Maschinen bereits ausgemustert
worden.

Farbgebung: Rahmen — grau, Aufbau-
ten — orange.

Perspektive

Nach wie vor haben schmalspurige
Werkbahnen in verschiedenen Einsatz-
bereichen klare 6konomische Vorteile
gegeniiber dem Straentransport. Aller-
dings werden auch heute noch Strek-
ken stillgelegt. Dies geschieht aber
meist nur dann, wenn der Transport auf
Bandbetrieb umgestellt wird oder Roh-
stoffvorkommen, beispielsweise in Ton-
gruben, erschopft sind. Da derzeit
keine neuen Lokomotiven beschafft
werden kénnen, entstehen verstérkt
Umbau- und Eigenbaufahrzeuge. Ledig-
lich fiir das Mansfeld-Kombinat wurden
1985 und 1986 einige meterspurige Lo-
komotiven der ruménischen Bauart
L 18 H importiert.

Quellenangaben )

{1} Bedienungsanweisungen der Baureihen Ns 1,
Ns21/h, Ns 3, BN 15 R, BN 30 R, BND 30

{2) Heinz Kunicki: Deutsche Dieseltriebfahrzeuge ge-

stern und heute, transpress VEB Verlag fir Verkehrswe-
sen, Berlin 1966

7 Lokomotive der Baureihe Ns Zh (LKM/
248919/1957) des VEB Ostritzer Basaltwerke Baruth
(Lausitz), Spurweite 600 mm, am 30. Juni 1987

8 Lokomotive der Baureihe Ns 2f (LKM/
262057/1959) des VEB Ziegelwerke Halle, Betriebs-
teil Wansleben am See, Spurweite 600 mm, am

27. Mai 1987. Der Sandkasten wurde nachtraglich
vor dem Vorbau angebracht.

9 Lokomotive der Baureihe BN 30 R (CKD/
63-002/1963, Serie 101) des VEB Thiiringer Ziegel-
werke, Betriebsabteilung Sémmerda, Spurweite
600 mm, aufgenommen am 19. Mérz 1987. Die Lok
stammt vom stillgelegten Ziegelwerk Laucha (bei
Gotha). Die Vorbauverkieidung fehit bereits teil-
weise, bel dieser Baureihe kein Einzelfall.

10 Lokomotive der Baureihe Ns 3 (LKM/

249 100/1954) des VEB Baukombinat Berlin-Kope-
nick, Betriebsteil Neubriick (bei Kénigs Wusterhau-
sen), Spurweite 900 mm, am 9. September 1986

11 Lokomotive der Baureihe V 10 C im Einsatz auf
der im Text zur Abb. 10 genannten Bahn (LKM/
250395/1965), ebenfalls am 9. September 1986

Fotos: H. Neumann, Halle-Neustadt (1 bis 5);
H. Burde, Halle-Neustadt (6 bis 11)
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Lutz Habrecht, Berlin

Metro -
einmal anders

Das nordfranzdsische Industrierevier
um Lille ist Zentrum des Bergbaus und
der Schwerindustrie und ein Ballungs-
gebiet mit etwa eine Million Einwoh-
nern. Erschlossen wird es durch ein
weitverzweigtes Verkehrsnetz. Fir die
offentliche Personenbeférderung reicht
das Spektrum der Verkehrsmittel von
der klassischen Stralenbahn bis zu
supermodernen Losungen im Fern- und

Nahverkehr. Spricht im Fernverkehr die
Anbindung Lilles als einzige vom Eisen-
bahn-Neubaunetz entfernt gelegene
Stadt ihrer GrdBenordnung an das
TGV-System durch ein Zugpaar Lyon-
Lille bereits fiir sich, so ist die Inbetrieb-
nahme der ersten vollautomatischen
Metro der Weit in Lille durchaus ein
Meilenstein in der Entwicklung des
offentlichen Nahverkehrs.

1 Steigende Fahrgastzahlen bei den SNCF gibt es
auch in der Relation Lille~Lyon seit dem Einsatz des
TGV. Hier TGV-Zige am Endpunkt der Stamm
strecke im Pariser Bahnhof Gare de Lyon

2 Steuerwagen eines ,Pas de Calais” in Lille Hbf

3 Inox-Zige aus Wagen des Typs RIB gestatten
trotz niedriger Bahnsteighohe einen schnellen
Fahrgastwechsel

4 Ein auf der Linie T der Strafenbahn von Lille
eingesetzter Diwag-Gelenkwagen

5 Auf einem Ausziehgleis des Bw wird ein Zug
der Metro Lille ,handgesteuert”

Fotos: Verfasser



nah
verkehr

Fir den regionalen Verkehr im Bal-
lungsraum Lille, aber auch bis an die
Kanalkiiste, betreibt der SNCF seit 1979
unter Mitbenutzung der Gleis- und
Bahnhofsanlagen des Fernverkehrs
zahlreiche Nahverkehrsverbindungen
mit Wendezligen. Sie sind auf die Be*
dirfnisse der Berufspendler ausgerich-
tet und etwa mit dem S-Bahn-Verkehr in
unseren Bezirksstddten vergleichbar.
Die Staatsbahn setzt unter dem der
Landschaft entlehnten klangvollen Na-
men ,Pas de Calais” aus Inox-Wagen
des Typs RIB bestehende Wendezug-
einheiten ein, die sich durch niedrige
FuBbodenhohe auszeichnen. Bespannt
werden diese Ziige mit Dieselloks des
Typs BB66400 oder Elloks des Typs
BB 15000.

Zweites Schienenverkehrsmittel, dem
tibrigens in Frankreich wieder eine
wachsende Bedeutung beigemessen
wird, ist in Lille die StraBenbahn, hier
liebevoll ,Mongy” genannt. Vom einst
weitverzweigten innerstadtischen und
Uberlandnetz in Meterspur ist noch ein
Rest in Betrieb geblieben, dessen beide
Strecken in Form eines Y Lilles Stadt-
zentrum mit den direkt anschlieBenden
Nachbarstédten Roubaix und Tourcoing
verbinden. Beide Streckenidste wie auch
das Gemeinschaftsstiick verlaufen bis
auf kurze Teilstrecken in den Inner-
stadtbereichen auf eigenem Bahnkdr-
per, und die gesamte Anlage hat Merk-
male einer SchnellstraBenbahn. Einge-
setzt werden auf den beiden Linien R
und T von der Vestischen StraBenbahn
(BRD) tibernommene Diiwag-Vierachs-
und Gelenkwagen, alle in Zweirich-
tungsversion, da an den Endstellen nur
Stumpfgleise mit doppeltem Gleiswech-
sel vorhanden sind. Unter dem Vor-
platz des Hauptbahnhofs von Lille ist die
Wende- und Bahnsteiganlage direkt in
Sie Haltestelle der U-Bahn eingebun-

en.

Diese U-Bahn — das technische System
wird als VAL (Vehicule automatique lé-
ger, als automatisch betriebene Leicht-
Metro zu Ubersetzen) bezeichnet — be-
nutzt nicht das Ubliche Rad-Schiene-Sy-
stem, sondern ist eine Leitschienen-
bahn, bei der zur Fortbewegung gum-
mibereifte Réder auf Betonfahrstreifen
abrollen. Die Spurhaltung wird durch
Horizontalrdder, die an Leitplanken
driicken, gewidhrleistet. Das System ist
von einem franzdsischen Firmenkonsor-
tium MATRA — TCO entwickelt wor-
den.

Die lichte Weite zwischen beiden Leit-
schienen eines Gleises  betrégt
2 130 mm, die ,Spurweite”, hier als MaR
des Abstands zwischen den Auflenkan-
ten der Lauffliche der Reifen,
1810 mm. Anders als bei den (unech-
ten) Leitschienenstrecken der Pariser
Metro, wo bei Reifenschaden und dem
Befahren von Weichen der noch instal-
lierte klassische Eisenbahnoberbau be-
nutzt wird, wirkt in Lille als Notlauffla-
che eine um die Felge gespannte Voll-

gummiwulst. Ein mittig als Leitrad auf
der Achse angeordnetes Stahlscheiben-
rad mit V-formigem Radkranzprofil
dient der Weichenfiihrung. Es lduft in
diesem Bereich zwischen zwei Vignol-
schienen, die sich mit beweglicher
Zunge verzweigen.

Die 12,7 km lange Strecke Chalmette—
Republique—Gare—Quatre Cantons, die
in zwei Abschnitten am 16. Mai 1983
und 2. Mai 1984 erdffnet wurde, verlduft

4,0km in Viaduktlage, 0,9km eben-

erdig, 4,8km in bergménnisch vorge-
triebenen Tunnelanlagen und 3,0 km
durch einen in offener Bauweise errich-
teten Tunnel. 15 der insgesamt 18 Sta-
tionen sind unterirdisch angelegt. Der
Minimalradius der Fahrbahnanlage be-
trégt 40 m, die Maximalneic?ung 70 %o
und ihr Leitradmittenabstand 2 340 mm.
Als Fahrstrom wird 750-V-Gleichspan-
nung eingespeist. Der Strom wird von
der Leitschiene abgenommen.

Das Fahrwerk der Triebwagen besteht
aus einem Rahmen mit Einachsdrehge-
stellen. bei einem Achsstand von
10 000 mm. Die Kraft von den an jedem
Drehgestell vorhandenen 120-kW-Mo-
toren (bertragt ein Kardanantrieb. Die
Fahrzeuge haben Chopper-Steuerung
und ein Bremssystem aus Rekupera-
tions- und Druckluftscheibenbremsen.
Die in Leichtbauweise ausgefihrten
Wagenkésten sind 2060 mm breit und
ergeben eine Fahrzeugldnge (ber
Kupplung von 13070mm. Auf jeder
Fahrzeugseite befinden sich drei
1910 mm breite Tiren. Da sich durch
den vollautomatischen Betrieb Arbeits-
plétze fur Fahr- bzw. Begleitpersonale
erlibrigen, reicht der Fahrgastraum bis
an die Frontwidnde. Ein kleines, ver-
schlossenes Bedienpult dient als Not-
fahrschalter und gestattet manuell ge-
steuerte Fahrten und Rangierbewegun-
gen in Sonderfillen und auf dem Be-
triebshof. Im Regelbetrieb bestehen die
Ziige aus zwei kurzgekuppelten Trieb-
wagen mit je 62 Pldtzen (22 Langssitze,
12 Klappsitze und 28 Stehplatze).

In der Hauptverkehrszeit betrdgt der
Fahrabstand der rund 30 verkehrenden
Ziige 1,4 Minuten; in verkehrsschwa-
cheren Zeiten wird er auf 5 Minuten ge-
streckt. Die technischen Anlagen erlau-
ben eine Minimalzugfolgezeit von einer
Minute. Die Kapazitat kann bei Bedarf
kiinftig durch den Einsatz von je zwei
Doppeltriebwagen (Vier-Wagen-Ziige)
erhoht werden. Die derzeitige Reisege-
schwindigkeit der Metro Lille betrdgt
30 km/h.

Kern des automatischen Steuersystems
ist ein ProzeBrechner, dessen Befehle
durch zwei in der Fahrbahn verlegte Ka-
bel induktiv tbertragen werden. Bei
dem vorhandenen festen und sogar
streckensignalisierten Blocksystem wird
die Einfahrt und die Ausfahrt der Ziige
in die einzelnen Abschnitte durch Ultra-
schalldetektoren registriert.

Den Standort der Zlge ermitteln Induk-
tionsschleifen. Diese Informationen

werden mit dem im Rechner gespei-
cherten Fahrplan verglichen. Daraus er-
geben sich dann automatisch Instruktio-
nen fiir den Betriebsablauf. Das Anpas-
sen vom Ist des Betriebsablaufs an das
Fahrplan-Soll  funktioniert normaler-
weise automatisch, kann aber von der
Leitstelle auch manuell geregelt wer-
den. Von den zahlreichen durch den
automatischen Betrieb bedingten Si-
cherheitseinrichtungen ist fir den Be-
nutzer die als BahnsteigabschluR zur
Gleisseite hin installierte Glaswand mit
vier Tirdurchldssen sofort sichtbar.
Nach Zugeinfahrt und -halt mit wort-
wortlicher Millimetergenauigkeit 6ffnen
sich synchron die Fahrzeugtiiren und
die Tiren der Bahnsteigbegrenzung.
Der relativ kurze Zughalt, dessen Ende
durch Hupton angekiindigt wird, erfor-
dert von den Fahrgédsten eine_hdhere
Disziplin als bei der visuellen Uberwa-
chung des Fahrgastwechsels, in Spit-
zenzeiten gelegentlich auch das Warten
auf den nachsten Zug. Storungsfallpro-
gramme und Handsteuerung aus der
Zentrale gestatten das Schieben eines
liegengebliebenen Zugs ebenso wie die
Benutzung der (iber die Gesamtstrecke
eingebauten fiinf Rechtsgleiswechsel
zur Rdumung von Streckenabschnitten.
Der Fahrzeugpark der Metro Lille wird
in dem am Endpunkt Quatre Cantons
befindlichen Bahnbetriebswerk mit Un-
terstellhalle, Revisionshalle und Wasch-
anlage instand gehalten.

Die Gesellschaft, die die Metro im Auf-
trag der Stddtischen Verkehrsbetriebe
Transport Collectifs de la Communaute
Urbain de Lille (TCC) mit nur 170 Mann
Personal betreibt, verweist durchweg
auf gute Erfahrungen. So wurde im er-
sten Betriebsjahr mit etwa 100000 Be-
forderungsfillen je Tag das erwartete
Fahrgastaufkommen um 30 Prozent
ubertroffen. Eine giinstige tarifliche
Verkniipfung mit der StraBenbahn er-
hohte selbst deren Fahrgastzahlen um
35 Prozent. Die guten Ergebnisse sind
AnlaB, in Lille eine weitere Strecke die-
ser Art zu bauen.

1987 wurde in London ebenfalls ein
vollautomatisches Nahverkehrssystem
eroffnet, Uber das zu einem spéteren
Zeitpunkt noch zu berichten sein wird,

Vorschau
Im Heft 6/89 bringen wir u. a.:

— Neues von der Leipziger Frithjahrs-
messe;

— Vorbild und Modell: Die ehemali-
gen Schmalspurbahnen der Prignitz;

~ Eine Gartenbahndampflok entsteht;
- .me”-fahrzeugarchiv 5. Folge.
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StraBenbahn und Obus
in San Francisco

Seit 1983 wird in der wegen sei-
ner legendiren Kabel-StraBen-
bahn weltbekannten amerikani-
schen Westkistenstadt San Fran-
cisco jahrlich ein Trolleyfest in
der Zeit vom 23. Mai bis 15. Ok-
tober veranstaltet. Zundchst als
Ersatz fiir die kabelbahnlose Zeit
gedacht, wo jenes einzigartige
Verkehrsmittel vollig erneuert
werden muBte (Kosten 58 Mill.
Dollar), ist das Trolleyfest jetzt
Bestandteil des Verkehrsmittel-
angebots durch die San Fran-
cisco Municipal Railway (MUNI)
fiir die einheimische Bevélke-
rung und auch fiir die grofRe
Zahl von Touristen geworden,
(Bis 1990 findet wegen Gleisin-
standsetzungsarbeiten das Trol-
leyfest allerdings nicht statt.)
Wihrend der normale Stadt-
bahn- bzw. Straenbahnbetrieb
in der Innenstadt im Tunnel ab-

gewickelt wird (finf Linien |, K,
L, M und N), fahren die Trolley-
festwagen durch die Hauptge-
schaftsstrale, die Market Street,
oberirdisch. Im Jahre 1985
wurde eine vierspurige Fahrlei-
tung fiir Obusse zur Stromab-
nahme von der Plusleitung in-
stalliert. Dadurch kénnen nur
noch StraBenbahnwagen mit
Stange eingesetzt werden.
Das nach jahrelangem Abbau
verbliebene StraBenbahnnetz in
San Francisco ist durch den
Twin-Peaks-Tunnel in zwei Teile
espalten. Das Trolleyfest wird
Ur Zweirichtungswagen als Li-
nie F vom Transbay Terminal bis
zur 17. StraBBe und Castro (ober-
irdische Zufahrt zum Twin-Pe-
aks-Tunnel) sowie fiir Einrich-
tungswagen auf den Linien |
Church und N Judah (bis zur
30. Avenue) durchgefiihrt. Au-
Berdem kénnen Einrichtungswa-
gen an der 11. StraBe im Gleis-
dreieck wenden.
Fir das Trolleyfest stehen bis zu

15 Fahrzeuge bereit. Wegen des
zu groBen VerschleiBes muBten
jedoch inzwischen einige Fahr-
zeuge wieder abgezogen wer-
den. In Zukunft wird daher
hauptséchlich ein Fahrzeugtyp
aus Melbourne (Australiep) zu
sehen sein. Die Initiatoren hatten
zundchst an den Einsatz von
Fahrzeugen aus verschiedenen
Léndern gedacht, ohne dabei zu
beachten, daR bei groer Bean-
spruchung der VerschleiR von
Teilen nicht unerheblich ist.
Von den ausldndischen Fahrzeu-
gen sind hervorzuheben: Tw 001
aus Veracruz/Mexiko (Sommer-
wagen), Tw 648 aus Melbourne
(Australien), Tw 1834 aus Mai-
land und Tw 3557 aus Hamburg
(Typ VBE) (Abb. 1). Die MUNI
setzt die Tw 1 (Baujahr 1912 und
Grindungsjahr) und 130 (Bau-
jahr 1923), sowie die PCC-Wa-
gen 1006, 1040 und 1128 (wieder
in Louis-Farben als 1704) ein. Ne-
ben dem Wagen aus Blackpool
kommt vom Bey Area Electric

" Museum noch der MUNI-Tw 178

(Eisenmonster genannt) hinzu.
Zwei Wagen aus einem Privat-
museum ex Porto in Portugal
muBten wegen zu groBer Ver-
schleierscheinungen abgezo-
gen werden. Beim Transport
nach San Francisco wurde der
Wagen 978 aus Milwaukee be-
schadigt.

San Francisco in Zahlen

Einwohner 655 000, Kabelbahn: Spur-
weite 1067 mm oder 3 FuR 6 Zoll, Ein-
zelgleislange 14,48 km (ursrrﬁnglich
990 km), drei Linien (Powell-Hyde
und Powell-Mason mit 28 Einrich-
tungs-Vierachsern sowie die Califor-
nia-Street-Linie mit 12 Zwei rich-
1un%s-\tierachsem] werden betrieben
(Abb. 2)

Stadtbahn: Spurweite 1435 mm oder
4 Fulk 8 Zoll. Eingesetzt werden 130
Fahrzeuge, gebaut von Boeing-Ver-
tol. Streckenlinge des Netzes 36 km.
AuBer Linie | Church werden die an-
deren Linien (L Taraval, K Ingleside,
M Ocean View und N judah) von
Montag bis Freitag tagsiiber mit Dop-
pelwagen betrieben. Die Stadtbahn
heiBt MUNI-METRO, und im Tunnel-
betrieb werden bis zu vier Wagen
der StraBenbahnlinien zu einem U-
Bahn-Zug vereint, wobei alle Strom-
abnehmer am Fahrdraht bleiben. Fiir
die Stadtbahn wahite man in San
Francisco die Bezeichnung LRV (Light
Rail Vehicle).

Die Obusse: Sie haben mit 345 Wa-
gen, hergestelit von Flyer in Kanada,
den graften Anteil am Fahrzeugpark
der MUNI.

Omnibusse: Neben 180 Bussen wur-
den 1984 100 Gelenkbusse von MAN
in Betrieb genommen.

Text und Fotos: J. Naefcke,
Bargteheide, BRD

Ein neuer Straflenbahn-
betrieb - Grenoble

Nachdem im Januar 1985 in Nan-
tzs der erste Strallenbahn-Neu-
bau-Betrieb Frankreichs erdfinet
werden konnte, ist die feierliche
Inbetriebnahme der StraBBen-
bahn in Grenoble ein weiterer
Ausdruck der Renaissance die-
ses umweltfreundlichen Ver-
kehrsmittels in den franzdsi-
schen Stadten.

Die letzte StraBenbahnstrecke in
Grenoble wurde bereits 1952
eingestellt. In dem von etwa

400 000 Einwohnern besiedelten
GroBraum dieser Stadt wurden
1985 finf Obus- und 17 KOM-Li-
nien mit 56 Obussen und 225
Omnibussen betrieben. Das Ver-
kehrsautkommen war so grofi,
call man sich entschloR, wieder
einen modernen, leistungsféhi-
gen Stralenbahnbetrieb aufzu-
bauen. Die Bavarbeiten began-
ren 1985. Der erste Teilabschnitt
wurde am 3. August 1987 in Be-
trieb genommen. Offiziell eréff-
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net worden ist die gesamte
Strecke jedoch erstam 5. Sep-
tember 1987.

Die derzeit in Betrieb befindliche
etwa 7 km lange und regelspu-
rige Strecke ist zweigleisig aus-
gebaut. Die Fahrzeit betragt 28
Minuten.

Eine Novitat stellen jedoch die
zum Einsatz fur die Bedingungen
dieser Stadt modifizierten sechs-
achsigen TFS-Gelenkwagen dar
(TFS-Tramway Francaise Stan-
dard).

Sie haben ein ungewdhnliches,
aber durchaus formschines Aus-

sehen. Um eine Beschleunigung
des Fahrgastwechsels zu ermdg-
lichen und auch Behinderten
bessere Bedingungen zum Ein-
und Ausstieg zu schaffen, wurde
der Wagenboden zwischen den
beiden aueren Drehgestellen
abgesenkt. Deshalb muBte die
elektrische Ausristung auf dem
Dach untergebracht werden. Die
minimale FuBbodenhdhe betragt
somit 345 mm (Uber den Endge-
stellen 875 mm).

Weitere Parameter der Wagen:

Lange 29 400 mm
Breite 2300 mm
Masse 4461
Sitzplatze 54 und 4 Klappsitze
Hdchstgeschwindigkeit 70 km/h
Antriebsleistung 2% 275 kW

Schi, Foto: Repro
R. Schindler, Dresden
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150 Jahre
Eisenbahn
Leipzig—Dresden

1. Teil

Prof. Dr. sc. techn. Wolfgang Altner,
Rektor der Technischen Hochschule
Leipzig und Ordentliches Mitglied
der Bauakademie der DDR

150 Jahre technische
Bildung in Leipzig

Das 150jéhrige Bestehen der Strecke
Leipzig—Dresden ist ein willkommener
AnlaR, auf die enge Verflechtung von
Eisenbahnbau, Technologieentwicklung
und technischer Bildung hinzuweisen.
Ich freue mich, daR die von vielen Ei-
senbahnfreunden gelesene Zeitschrift
.modelleisenbahner” mir zu diesem Er-
eignis die Mdaglichkeit gibt, aus der
Sicht der Technischen Hochschule
Leipzig einige Gedanken und Uberle-
gungen zur Technikgeschichte und Ge-
genwart duBern zu konnen. Es ist si-
cherlich kein Zufall, daR wir im Oktober
1988 — also fast gleichzeitig mit dem Ei-
senbahnjubildum - das Jubilaum ,150
Jahre technische Bildungseinrichtungen
in Leipzig” begingen. Im Jahre 1838, ein
Jahr vor Inbetriebnahme der Gesamt-
strecke Leipzig—Dresden, wurde die
Abteilung  Architektur/Hochbaukunst
aus der 1794 gegriindeten Leipziger
Kunstakademie herausgeldst und eine
selbstdndige Baugewerkenschule ge-
grundet. Das war sicherlich kein Eman-
zipationsbestreben der von bildender
Kunst, Zeichentechnik und Architektur
beherrschten Lehrer und Professoren
der Baukunst an der Akademie, sondern
entsprang in einer Zeit revolutionieren-
der Entwicklungen der Produktivkrifte
dem gesellschaftlichen Bediirfnis. Es
ging um eine starkere Verbindung der

theoretischen Erkenntnisse, der exakten
Naturwissenschaften mit den praktisch-
handwerklichen Erfahrungen im Bauwe-
sen und speziell beim Eisenbahnbau.
Ohne eine wissenschaftlich begriindete
Bautechnik waren die Bauaufgaben
nicht mehr zu meistern. Die sehr hohen
ingenieurtechnischen  Anforderungen
beim Damm-, Gleis-, Briicken- und Hal-
lenbau unter Verwendung des neuen

Baustoffs Eisen und des weiterentwik-

kelten Massivbaus stellten die Bauleute
vor Probleme, die sich mit den her-
kommlichen Proportionsregeln und Er-
fahrungswerten als unlsbar erwiesen.
Die Belastbarkeit der eisernen Fach-
werkkonstruktionen wurden durch Kraf-
teverlegung berechenbar. Die neue
Baugewerkenschule unter dem Direkto-
rat von Geutebriick versuchte, diesen
Bedingungen durch die Einfiihrung bau-
wissenschaftlicher Facher besser ge-
recht zu werden. Mancher Baugewer-
kemeister, der spater “am Eisenbahn-
streckenbau beteiligt war, konnte das
vermittelte Wissen der Baukonstruk-
tionslehre, Baumechanik und Material-
kunde nutzbringend anwenden. Auf-
grund verschiedener Ursachen, zu de-
nen vor allem das vom ersten Kunstaka-
demiedirektor Oeser vorgegebene ma-
thematik- und ingenieurfreundliche
Bauverstandnis, die damalige geringe
Vorbildung der Studierenden und die
Administration von Dresden gehdrten,
?rlff die Schule jedoch das schon von
ranzdsischen (Navier) und schweizeri-
schen (Culmann) Technikwissenschaft-
lern erreichte theoretische Niveau in
der Baumechanik, Statik, Festigkeits-
und Konstruktionslehre nicht auf. Die
Baugewerkenschule blieb bis in unser
Jahrhundert eine Bildungseinrichtung
fur mittlere technische Angestelite bzw.
Beamte im Baugewerbe und Staats-
dienst sowie zur Vorbereitung- auf die
Baumeisterpriifung. Die groflen inge-
nieurtechnischen Leistungen beim Ei-
senbahnbau in Sachsen wurden von In-
genieuren und Lehrern des Polytechni-
kums in Dresden erbracht, von denen
bekanntlich Schubert besonders her-
ausragt.

Das entstehende Eisenbahnnetz verhalf
der industriellen Revolution und damit
den epochalen, wirtschaftlichen, sozia-
len und politischen Verdnderungen in
Deutschland zum endgiiltigen Durch-
bruch. Die zundchst vornehmlich dem
Personenverkehr dienende Fernstrecke

D:emdakﬂan

Leipzig—Dresden steht symbolisch fir
den Anfang dieser Entwicklung. Des-
halb feiern wir zu Recht das 150jahrige
Jubildum der vollstindigen Inbetrieb-
nahme dieser Bahn als einen bedeutsa-
men Hohepunkt.

Erst unter sozialistischen Bedingungen
entstand im Jahre 1954 in Leipzig eine
Hochschule fir Bauwesen. Sie ist mit
der traditionsreichen Eisenbahnstrecke
zwar nicht in gleicher Weise wie die
Hochschule fiir Verkehrswesen und die
Technische Universitdt in Dresden,
aber doch durch ein sehr wichtiges
Brickenbauwerk verbunden. Als im
Jahre 1966 die wéhrend des zweiten
Weltkriegs schwerbeschadigte Briicke
Uber die Elbe bei Riesa durch einen
Neubau ersetzt wurde, hatte man sich
fur den Entwurf vom damaligen Direk-
tor des Instituts fiir konstruktiven Inge-
nieurbau an der Bauhochschule Leipzig,
Professor Schlechte, entschieden. Un-
ter den Pramissen geringer Bau- und
Unterhaltungskosten, einer geringen
Stahlmasse sowie glinstiger statischer
Gestaltung bei Benutzung der vorhan-
denen Pfeiler und Widerlager entwarf
Prof. Schlechte einen versteiften Stab-
bogen. Er konnte ohne wesentliche Un-
terbrechung des Eisenbahnverkehrs
montiert und eingeschoben werden
und stellt durch seine Gestaltung unter
Einbeziehung der Uferbriicken auch ein
dsthetisch ansprechendes Briickenbild
dar. AuBerdem erinnert diese Briicke an
den eindrucksvollen Vergangerbau mit
Parabelfachwerk.

Im Jahr 1977 wurde durch Vereinigung
der Hochschule fiir Bauwesen mit der
Ingenieurhochschule die Technische
Hochschule Leipzig gegriindet. 1988
wurde die Ingenieurschule fir Energie-
wirtschaft eingegliedert, womit das Aus-
bildungsprofil nochmals erweitert wer- °
den konnte. Die Technische Hoch-
schule Leipzig ist als Nachfolgeeinrich-
tung der Baugewerkenschule und Bau-
hochschule eine fiihrende technikwis-
senschaftliche Hochschule und nach
wie vor mit der ersten Eisenbahnstrecke
Leipzig—Dresden eng verbunden. War
sie es doch, die im vorigen Jahrhundert
eine entscheidende Triebkraftfunktion
fir gesellschaftliche Verdanderungen
hatte. Die Ingenieur-Traditionen des
Verkehrs- und Briickenbaues werden
entsprechend dem wissenschaftlichen
Profil an der Technischen Hochschule
Leipzig weiter fortgesetzt.
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Dipl.-Ing. Wilhelm Semper, Lehnitz

Die erste deutsche
Ferneisenbahn
entsteht

Am 9. April 1839 wurde der Regel-
betrieb auf der 115km langen Eisen-
bahnstrecke Leipzig—Dresden, der er-
sten Fernbahn in Deutschland, erdffnet.
Eng verbunden mit dem Bau dieser
Strecke war Friedrich List (1789-1846).
Er war 1832 als nordamerikanischer
Konsul nach Deutschland zuriickge-
kehrt. List propagierte angesichts der
Zerrissenheit des Landes in 36 deutsche
Territorialstaaten leidenschaftlich den
Eisenbahngedanken. 1833 erschien bei
Buchhandlung _Liebeskind in Leipzig
seine Schrift ,Uber ein sdchsisches Ei-
senbahnsystem als Grundlage eines all-
gemeinen deutschen  Eisenbahnsy-
stems” mit Leipzig als Ausgangspunkt.
Durch mehrfache Informationen hatte
List die Offentlichkeit auf die Bedeutung
der Eisenbahnen hingewiesen. Von ihm
erarbeitete Kostenanschldge und Renta-
bilitatsberechnungen wiesen den Weg
zum Bau der Strecke Leipzig—Dresden.

Die Baugenehmigung

Séchsische Lokalpatrioten, auch ange-
spornt durch Friedrich List, gaben der
Leipzig—Dresdener Eisenbahn den Vor-
rang vor der gleichfalls geforderten
Strecke von Leipzig nach der damals
schon bedeutenden Industriestadt Mag-
deburg. Bereits im Herbst 1833 berieten
einige Bankiers, Kaufleute und List Uber
eine Eisenbahn von Leipzig nach Dres-
den. Man beschloB, die Teilnahme der
Regierung durch eine Petition (Bitt-
schrift) zu erwirken. Sie wurde von 316
angesehenen Persdnlichkeiten unter-
schrieben. Wahrend einer auf Veranlas-
sung des sdchsischen Kénigs einberufe-
nen Konferenz mit einigen Unterzeich-
nern der Petition am 9. und 10. Dezem-
ber 1833 in Dresden wurde dem Vorha-
ben grundsétzlich zugestimmt. Noch im
Dezember 1833 genehmigte auch die
Regierung dieses Vorhaben. Sie beauf-
tragte den Magistrat von Leipzig, Weite-
res zu veranlassen, wobei unter ande-
rem auch der Consul Friedrich List und
Friedrich Harkort aus Wetter (Ruhr) hin-
zugezogen werden sollten. In einer 6f-
fentlichen Versammlung am 17. Mérz
1834, zu der List aber keine Einladung
erhielt, wurde zunédchst ein Ausschul}
gewdhlt. Er hatte zu ermitteln, ob eine
Eisenbahn zwischen Leipzig und Dres-
den Gberhaupt und mit welcher Linien-
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fuhrung von Vorteil sei. Das Resultat
eineinhalbjahriger Untersuchungen
Uiber die zu wahlende Trasse, ihre Aus-
fihrbarkeit, die Sicherheit und Lei-
stungsfahigkeit sowie der zu erzielende
Gewinn des Unternehmens fiel schlieB-
lich zugunsten des Vorhabens aus.

Das Ergebnis wurde im Saale der dama-
ligen Stadtbibliothek offentlich ausge-
stellt. Dabei handelte es sich um bau-
technische Unterlagen mit Nivelle-
ments der zwei vorgeschlagenen, bis
Wurzen gleichlaufenden, aber anschlie-
Bend entweder Gber Strehla oder Mei-
Ben gefihrten Trasse. Parallel dazu er-

1

Tabelle Anforderungen an den Obert

Parameter 1839 1989

Masse der Lokomaotive 61t B0 bis 120t

Masse pro Radsatz 1,51 201

Vo 40 km/h 120 km/h

Masse des Zuges 251 etwa 2 0001

Masse der Schiene prom  12kg 49 kg (S49)

Lange der Schiene 4.4m 15,30 bis
60m

arbeitete der vorbereitende Ausschul}
das Statut.

Die Staatsregierung erteilte im Dekret
vom 6. Mai 1835 dann die ,vorlaufige
Genehmigung” zu dem Vorhaben. Das
geschétzte Anlagekapital von 1,5 Mill.
Talern sollte durch Aktienzeichnung
aufgebracht werden. Die am 14. Mai
1835 eroffnete Aktienzeichnung er-
brachte in nur eineinhalb Tagen das er-
forderliche Anlagekapital.

Die spdteren genaueren Kostenermitt-
lungen, der Aufwand fiir den Gleisbau
— einschlieBlich des urspriinglich nicht
vorgesehenen zweiten Gleises —, der
Aufwand fir das verbesserte Strecken-
profil mit flacheren Neigungen, die
Preise fir die erforderlichen Gebédude
und Maschinen, die fiir Importe zu lei-
stenden Zollgebiihren ergaben eine
neue Gesamtsumme von 4 385970 Ta-
lern. Daher muRte das Aktienkapital auf
4,5 Mill. Taler erhéht werden. Es wurde
am 15, Juni 1837 bewilligt.

Bereits am 5. Juni 1835 wihlte die kon-
stituierende Versammlung des Comités
an Stelle des vorbereitenden Ausschus-

ses ein aus 30 Aktiondren bestehendes
Direktorium unter Vorsitz Gustav Hark-
orts, dem Bruder Friedrich Harkorts in
Wetter (Ruhr). Die Zusammensetzung
und Arbeitsweise des Comités spreng-
ten Lists Vorstellungen. Die Mitglieder
des Comités und ihre Ingenieure stan-
den vor einer historischen Aufgabe von
nationaler und internationaler Bedeu-
tung fiir das Eisenbahnwesen. Probleme
auf allen Gebieten waren zu lésen. Sie
betrafen die Linienfihrung, die Kon-
struktion groBer Eisenbahnbriicken und
Hochbauten ebenso wie den Erdbau,
die Gleisanlagen, die Organisation des

1 Ein zeitgendssischer Stich
vom Einschnitt bei Machern

2 Holzschwellenoberbau mit
BreitfuBschienen der Leipzig-
Dresdner Eisenbahn nach:
~Hundert Jahre Deutsche Eisen-
bahnen®

Repro: Sammlung des Verfas-
sers
Zeichnung: Verfasser

Eisenbahnbetriebs und die Verwaltung.
Weder konomische und technische Er-
fahrungen noch Vorbilder gab es. Man
hielt sich an die vorbereitenden Arbei-
ten von Friedrich List. -

Die Vorbereitungen

Zeitraubende Diskussionen und ein
langwieriger Verwaltungsweg kenn-
zeichneten die Zeit bis zur ,allerhéch-
sten Zustimmung"”. Zwischenzeitlich
entschloB sich das Direktorium, mit den
Bauarbeiten an der Muldenbriicke bei
Wurzen und im Teilabschnitt Leipzig—
Wourzen zu beginnen. Obwohl die Ver-
messungsarbeiten und der Grunder-
werb fir die ganze Linie noch nicht ab-
geschlossen waren, wollte man hier-
durch nach heftigen Angriffen auf das
Direktorium die Ungeduld der Aktio-
nére und die der Offentlichkeit befriedi-
gen. Gleichzeitig erhielten die im Bahn-
bau noch unerfahrenen Ingenieure Ge-
legenheit, Kenntnisse besonders iiber
den Erd- und Gleisbau zu erwerben.
Als verantwortlicher bauausfiihrender
Oberingenieur wurde ab 1. November
1835 der bei der Wasserbaudirektion ta-
tige Hauptmann Kunz angestellt. Uber
die endgultige Linienfihrung beriet
man sich auBerdem mit dem erfahrenen
englischen Ingenieur Walker. Er emp-
fahl im Gegensatz zu der von Oberinge-
nieur Kunz vorgeschlagenen Variante
Uber Strehla, die Elbe bei Riesa zu iiber-
queren und die Trasse auf der rechten
Elbseite bis Dresden-Neustadt weiterzu-
fihren.
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Vorausschauend erkannten die Verant-
wortlichen die Notwendigkeit, den
Bahnkérper zweigleisig mit maximalen
Neigungen von 1:200 und einem klein-
sten  Krimmungshalbmesser  von
R=1130m anzulegen und schienen-
gleiche Uberwege mdglichst zu vermei-
den. (Das zweite Gleis wurde wegen
des rasch anwachsenden Transportvo-
lumens und Reiseverkehrs schon vom
9. April 1839 bis 1. Oktober 1840 ver-
legt.) Verkehrsgeographisch zwangen
die im wesentlichen von den stidlichen
Gebirgen in Sid-Nord-Richtung, da-
nach in Nord-West-Richtung verlaufen-

2

Querschnitt 1435

einfluBt durch die hier etwas héheren
Arbeitsléhne als im (brigen Deutsch-
land. Der tagliche Normallohn betrug 6
bis 8 Groschen. Akkordarbeiter erhiel-
ten 10 bis 14 Groschen am Tag.

Die Technologie des Arbeitsablaufs
stiitzte sich nach den heutigen Begriffen
nur auf primitive Gerdte. Hacke, Schau-
fel und Handkarren waren die wichtig-
sten. Entsprechend dem Arbeitsfort-
schritt wurden auf den mit Baugleis ver-
sehenen Abschnitten schon groRe sta-
bile Wagen fiir Erdtransporte verwen-
det. Beim Transport von umfangreichen
Erdmassen, wie im Einschnitt bei Ma-

(i)

Schwellenteilung

5100 ,_ ¥

[

den Téler und Flisse, z. B. Mulde und
Elbe, zum Bau der ersten bemerkens-
werten grofen deutschen Eisenbahn-
briicken.

AuBerdem war eine ungewdhnlich
hohe Anzahl von Arbeitskréften — zeit-
weilig handelte es sich um 7000 Men-
schen — optimal einzusetzen, unterzu-
bringen und zu verpflegen.

Wie damals iiblich, floR ein betréchtli-
cher Teil des Arbeitslohns fiir Unter-
kunft und Verpflegung mit einem Profit-
anteil wieder zuriick an den Unterneh-
mer. Dem Arbeiter verblieb nur ein ge-
ringer Teil seines Lohns,

Nach dem Vorbild des Bergbaus wurde
— vermutlich erstmalig Gberhaupt —
eine Hilfskasse fiir Unterstiitzungen bei
Unféllen und Krankheiten eingerichtet.
Anfanglich fehlten viele der dringend
notwendigen Arbeitskrifte. Dazu gehor-
ten auch leitende Ingenieure und Tech-
niker. Es gab Erwdgungen, den Mangel
an Arbeitern durch den Einsatz des Mili-
tdrs zu beheben. Aufrufe der Eisen-
bahn-Gesellschaft in nahezu allen Ge-
bieten des Landes brachten schlieBlich
den gewiinschten Erfolg, sicherlich be-

1015 -

chern und am Gerichshainer Damm,
setzte man auf den Baugleisen grofe,
mit Pferden bespannte Wagen ein. Ab
5. April 1836 (bernahmen die inzwi-
schen aus England eingetroffenen Loko-
motiven den Erd- und Baustofftransport.
Die erste Lokomotive, die KOMET, traf,
in viele Kisten verpackt, 1836 auf dem
kiinftigen ,Eisenbahnhofe” Leipzig ein.
Zu diesem Zeitpunkt entstanden die er-
sten Werkstétten.

Mit dem Probebetrieb auf den Baustel-
len begann man gleichzeitig, Personal
fir den weiteren Betrieb, insbesondere
junge Lokomotivfihrer, heranzubilden.
Inzwischen war die neue Eisenbahn
tiber Sachsens Grenzen hinaus bekannt
geworden. Viele Interessenten kamen,
um die Einrichtungen zu studieren.

Der Baubeginn

Im Vorlauf zu den anderen Bauvorha-
ben entstand zunichst die Mulden-
briicke bei Wurzen. Der giinstige Ge-
lindeerwerb, aber auch die giinstige
Witterung ermdglichten, daR im Herbst
1835 hier die Arbeiten aufgenommen
werden konnten.

Geodétisch am weitesten gediehen wa-
ren die Vorarbeiten bei Machern. Am
1.Mérz 1836 begann man dort den
Streckenbau mit dem ersten Spatenstich.
Der Ort wurde durch den fiir damalige
Vorstellungen mit 3 km langen und mit
etwa 12,50 m tiefen Erdeinschnitt in der
Wasserscheide zwischen Mulde und
Parthe sehr bekannt (Abb. 1).

21 Mill. KubikfuR (alte sdchsische MafR-
einheit) Erdmassen — das sind etwa
475000 m*® — muften aus schwerem Bo-
den bewegt werden. Zwischen Leipzig
und Machern waren 50 Durchlasse,
zwei StraBenunterfihrungen und eine
groRere Briicke Gber die Parthe zu er-
richten. AuBerdem mufRte bei Machern
eine Landstrafe auf 900 m. verlegt wer-
den, um das zweimalige schienenglei-
che Kreuzen der StralRe zu vermeiden.
Mit dem Bau der ersten Teilstrecke war
auch Ober den anzuwendenden Gleis-
bau zu entscheiden. Das betraf insbe-
sondere Form und Abmessungen der
Schienen, Schwellen und ihre Befesti-
gungsart. Unter den aus dem Ausland
bekannt gewordenen Formen wihlte
man fiir diesen als Versuchsstrecke an-
zusehenden Abschnitt drei gleichlange
Varianten aus. Der kostengiinstige Holz-
langschwellen-Oberbau, mit auf Holz-
langschwellen befestigten 26,4 mm star-
ken Flachschienen, bewidhrte sich
nicht. Wie schon die ersten Lokfahrten
zeigten, erwies er sich fiir die Achsfahr-
massen der Lok als zu schwach. Die Ta-
belle ermdglicht einen Vergleich mit
den damals und heute an den Oberbau
zu stellenden Anforderungen.

Der Oberbauleiter, Oberingenieur
Theodor Kunz, fiihrte die als Pilzform
gewalzte Schiene ein, die — einige Ab-
weichungen eingeschlossen — durch-
aus mit der heutigen Schienenform ver-
gleichbar ist. Er lagerte die Schiene un-
mittelbar auf den holzernen Quer-
schwellen. Um dem Rad des Fahrzeugs
einen maximal ruhigen Lauf vorzu-
schreiben, stellte Kunz bereits den
SchienenfuR 1:20 nach der Gleismitte
hin geneigt auf die Schwelle. Die Nei-
gung wurde in die Schwellenoberfliche
gemaR der SchienenfuBbreite eingear-
beitet. Die SchienenstéRe lagen auf ge-
walzten Unterlagsplatten mit eingewalz-
tem AuBenrand. Kréfte Hakennagel ver-
banden Schiene und Schwelle (Abb. 2).
Schon damals erkannte man die Not-
wendigkeit einer guten Entwésserung
fur die Gleislage. Sie wurde durch das
Schotterbett und seitliche Rigolen aus
Steinschlag ermoglicht. Die Holz-
schwellen erhielten gegen Faulnis ei-
nen Anstrich mit Steinkohlenteerdl; spa-
ter wurden sie in Steinkohlenteerd! ge-
trankt.

Kunz schuf damit die Grundform des
Oberbaus, die heute in der ganzen Welt
vorherrscht. Die Kunzsche Oberbau-
form wurde ab Wurzen verlegt und mit
der Gleisreparatur auch auf den ersten
Streckenabschnitten eingebaut.

Fortsetzung folgt

me 5/89 15



modell
eisenbahner

junior

Hallo, liebe Junioren!
Wieder einmal kénnt Ihr eine
kleine Verschnaufpause einle-

gen. Die Mai-Ferien sind fir die
Schiiler der 10. Klassen die letzte
Entspannungsphase. Anschlie-
Bend missen sie sich auf die Ab-
schluBprifungen vorbereiten.
Die Lehrvertrdge stecken zwar
schon in der Tasche, aber der

_neue Lebensabschnitt sollte

auch mit einem guten Zeugnis
angetreten werden. Fiir die
Schdler der 9. Klasse geht es
darum - soweit nicht die Wei-
chen fiir den Besuch der erwei-
terten Oberschule oder die Be-
rufsausbildung mit Abitur bereits
gestellt sind -, sich um die Aus-
bildung in einem Wunschberuf

zu bewerben. Denkt daran, auch
die Kopfnoten sind dafiir wich-
tig.

Unsere Jugendgruppen werden
in den Maiferien einen kréftigen
Zwischenspurt einlegen, um die
Exponate fir das 18. Speziali- .
stentreffen vorzubereiten.

Es ist daher hochste Zeit, daR ich
Euch noch die beiden anderen
Diplomtréger des 17. Speziali-
stentreffens , Junger Eisenbah-
ner” vorstelle. Bestimmt kénnt
Ihr hier noch manche Anregung
finden.

Fiir meine Freunde, die nicht in
einer Jugendgruppe organisiert

sind, soll der Gleisplan von Da-
niel Hartisch aus Berlin wieder
einmal zeigen, daR es bei gutem
Willen méglich ist, eine Modell-
bahnanlage vielfdltigen Platzver-
héltnissen anzupassen.

Die bisher verdéffentlichten
Gleispline und die fachkundigen
Kommentare unseres Speziali-
sten Giinter Fromm haben viele
Anhénger gefunden. Deshalb
werdet lhr diese Serie auch kiinf-
tig auf der Junior-Seite finden.

Euer

Willy

Herzliche Glickwiinsche gehen
an die Arbeitsgemeinschaft 4/8
des DMV in Grafenroda. Sie
konnte mit ihrem Exponat ,Mo-
dell Waldeisenbahn” ein Diplom
zum 17. Spezialistentreffen _Jun-
ger Eisenbahner” erringen. Da-
mit stand eine Jugendgruppe auf
dem Siegerpodest, die Gber
grofBe Erfahrungen verfigt,

Schon 1974 erhielt diese Arbeits-

gemeinschaft ein Diplom. Daher
war das Gesprach mit den vier
Jugendfreunden, die ihre Ar-
beitsgemeinschaft vertreten
durften, fur mich eine wahre
Fundgrube.

Sie baten mich als erstes zu er-
wihnen, daf an dem Exponat
alle zehn Jugendlichen der

haben, muBt Du Dich bitte
“noch einmal an die Redak-

tion unter dem Kennwort

.junior-Seite” wenden
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Gruppe gleichermaBen Anteil
haben. Was ist das Sensationelle
an diesem Exponat?

Die vorgestellte funktionsfahige
Anlage, unser Bild spiegelt das
allerdings nur mittelbar wider,
ist aus einzelnen Modulen, bes-
ser gesagt Normteilen oder Bau-
steinen in der Grole

330 mm % 330 mm zusammenge-
fiigt. Jeder Baustein wurde je-
weils von zwei bis vier Schiilern
vom Anfang (Rahmenbau) bis
zum Ende (Geldnde, elektrische
Funktionsfahigkeit) gebaut. Die
durchschnittliche Bauzeit betrug
bis etwa zweieinhalb Jahre. In ih-
rer 16jdhrigen Geschichte hat
die Jugendgruppe auf diesem
Wege bereits viele Bausteine mit
unterschiedlichen Motiven her-
gestelit. Zum Beispiel die Motive
Hauptbahn, eingleisige Neben-

bahn mit Weinbergen und Stein-
briichen.

Nun gehért auch die Waldeisen-
bahn dazu. Die Gesamtkonzep-
tion erarbeitete Jugendgruppen-
leiter Peter Mayer. Die einzelnen
Bausteine gestalteten dann Pio-
niere und Schiler weitgehend
selbstandig.

Damit wurde es moglich:

- eine kontinuierliche Arbeit zu
leisten, ohne das Vorangegan-
gene wegzuwerfen,

— die verschiedenen Bausteine
zu einer ,saalfillenden” Ausstel-
lung zusammenzusetzen,

- eine Kopplung mit der Ge-
meinschaftsanlage der Erwach-
senen zu ermoglichen,

— einen kleinen Teil der Anlage
in den AG-Raumen standig aut-
zubauen und einen Fahrbetrieb
als willkommene Abwechslung
fiir die Bauabende zu ermégli-
chen,

— in jedem Baustein die Grund-
anforderungen an eine Modell-
bahnanlage zu realisieren und
alle dazu notwendigen ,Ge-

i
‘ _

werke” zur Anwendung zu brin-
gen und

— die Platzprobleme rationell zu
losen.

Ein liberzeugendes Erfolgsrezept
also. Bleibt mir als aufmerksa-
mer Zuhdrer und Beobachter
nur {brig, Lars und Mario viel
Erfolg bei den AbschluBprifun-
gen zu wiinschen. Sicherlich hat
ihre fleiBige Arbeit in der Ju-
gendgruppe AG 4/8 Grafenroda
dazu beigetragen, daR aus ihnen
ein tiichtiger Zimmermann und
ein begeisterter Lokfiihrer wer-
den. Aber auch Sascha, der die
9. Klasse besucht und Elektronik-
facharbeiter werden machte,
und Jens (8. Klasse), der sich mit
dem Selbstbau von Lokomotiven
beschiftigt und ebenfalls vom
Beruf des Triebfahrzeugfiihrers
traumt, haben unvergeBliche
Stunden der Freude, des Tif-
telns, Knobelns und der hand-
werklichen Arbeit in ihrer Ar-
beitsgemeinschaft verbracht.

Willy

Die Freunde Mario Kwast, Jens Troster, Sascha Graf und Lars Hubner der AG 4/8 Gralenroda (v. | n. r.) verteidigen ihr
Exponat.
Foto: G. Sauerbrey, Erfurt
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TT-Heimanlage
unseres Lesers
Daniel Hartisch, Berlin
GroRe: 2,46 m x 0,92 m (groRte
Abmessungen); Thema: einglei-
sige Nebenbahn; Ort: Hiigel-
land; Zeit: unbestimmt; Gleissy-
stem: BTTB, etwa 12 m Gleis und
9 einfache Weichen; Bebauung
iberwiegend aus VERO-Bausit-
zen, die zum Teil veréndert wur-
den; Industriegeldnde ist noch
im Aufbau. -
Mein Kommentar:
Die eigenartige Anlagenform re-
sultiert aus den Abmessungen
des Kinderzimmers in einer Neu-
bauwohnung des Typs WBS 70.
Die Aussparung bietet Platz fir
das Bedienpult, sichert eine gute
Zugénglichkeit zu allen Punkten
der Anlage und ist Vorausset-
zung fiir ein gefahrioses Offnen
und SchlieBen des Fensters. Die
Anlagenplatte wurde 50 cm {iber
dem FuRboden angeordnet, ein
Zwischenboden dient zum Ab-
stellen von Fahrzeugen und der
im Bau befindlichen Geb#ude-
‘modelle.
Ich muB vorausschicken, daf
Daniel beim Beginn des Anla-
genbaus 12 Jahre alt war und
seine erste Anlage ochne Mithilfe
Erwachsener aufbaute. Sicher
hat Vati aber beim Bau der Anla-
genplatte geholfen. Daniel

schatzt selbst ein, daR seine An-
lage noch kein Meisterstiick ist,
aber das Hobby Modelleisen-
bahn ihm viel Spal bereitet.
SchlieBlich ist das die Hauptsa-
che!

Ich habe nach seiner Skizze den
Gleisplan konstruiert, wie er
etwa aussehen kénnte. Einige
kritische Bemerkungen dazu.

Der Bahnhof links hat keine Wei-

chen, wire daher nur als Halte-
punkt zu bezeichnen. Das Stell-
werk in der linken Ecke ist also
nicht notwendig. Auch die Si-
gnalanordnung entspricht nicht
dem Vorbild. Zu diesem schwie-

rigen Kapitel will ich an dieser
Stelle nicht mehr sagen. Die Be-
kohlungsanlage (oben, Mitte)
wire zweckmaBiger neben dem
Lokschuppen aufzustellen. Vom
inneren Gleis des Bahnhofs
rechts ausfahrende Ziige gelan-
gen nicht wieder in den Aulen-
kreis. Voraussetzung dafiir wire
eine Weichenverbindung unter-
halb der Briicke, wie sie gestri-
chelt eingezeichnet wurde. Sie
kann nachtréglich noch einge-
baut werden und wiirde die
Fahrméglichkeiten erweitern.
Schaltungstechnisch gibt es
keine Probleme.

Daniel sollte sich in einer Biblio-
thek die Bande der transpress-
Modellbahnbiicherei ausleihen
und sie beginnend mit Band 1
griindlich studieren. Er kann
daraus bestimmt viele Hinweise
fir seine Anlage entnehmen. Auf
jeden Fall zeigt dieses Beispiel,
daR auch eine erste Anlage trotz
mancher Méngel auf unsererju-
gendseite vorgestelit wird. Da-
niel wiinsche ich weiterhin viel
Freude und Erfolg bei Gestaltung
der Anlage.

Das meint Euer Giinter Fromm

Eine Exkursion
nach Werdau

Unter dieser Uberschrift findet
Ihr keinen Exkursionsbericht,
wie er vielleicht erwartet wird.
Nein, es ist die Aufforderung an
Euch, gemeinsam mit Euren El-
tern das Ferienprogramm zu be-
reichern oder mit der Jugend-
gruppe einen Abstecher nach
Werdau zu machen. Im Umfeld
des dortigen Heimatmuseums
findet Ihr die Gartenbahnanlage
der Arbeitsgemeinschaft 3/85
Werdau des DMV. Das auf dem
Bild gezeigte Fachwerkhaus
kénnt lhr dort dann im Original
sehen.

Auf unserem Foto wird gezeigt,
wie die Mannschaft der AG 3/85
Werdau ihr Exponat ,Gebdude
Gartenbahnhaus” verteidigt, mit
dem sie auf dem 17. Spezialisten-
treffen ,junger Eisenbahner”
ebenso favorisiert wie die ande-
ren bereits vorgestellten Mann-
schaften ihr Diplom errang.
Zehn Jugendliche der insgesamt
30 Freunde starken Arbeitsge-
meinschaft beschaftigen sich mit
der immer mehr Anhanger fin-
denden Gartenbahn. Dabei muf}
nahezu alles, vom Gleis tber
Weichen, Gebiude, Wagen bis
zu den Lokomotiven selbst ge-
baut werden. An anderer Stelle

Marcel Geyer, Andreas Roth, Carsten Marosi (v |. n.r.) von der AG 3/85 Wer-
dau verteidigen ihr Exponat.
Foto: G. Sauerbrey, Erfurt

unserer Zeitschrift wurde dar-
tiber schon berichtet. Ich bleibe
bei meiner Aufforderung, das
sollte man sich ansehen! Natiir-

lich in den Sommermonaten! Zu-

rick zum Fachwerkhaus. Es ist
von den'Jugendlichen fiir die
Ausgestaltung der Gartenbahn-
anlage gebaut wortlen. Als Vor-
bild haben sie sich das unter
Denkmalschutz stehende Wohn-
gebédude ausgewihlt, indem ge-
genwirtig auch die AG-Réaume
untergebracht sind. Da es fiir
dieses alte Gebdude keine
Grundrisse und Bauzeichnungen

gab, wurden diese Daten selbst
ermittelt. Fotos und ein Mikro-
computer, auf dessen Bildschirm
eine zeichnerische Darstellung
entwickelt wurde, erwiesen sich
als wertvolle Hilfen. Das Pro-
gramm dafiir wurde vom Com-
puterspezialisten des Teams
Andreas Roth (Bild Mitte) erar-
beitet. Der rekonstruierte Bau-
plan ist auf dem mit dem Rech-
ner gekoppelten Monitor zu er-
kennen. Mit Hilfe des Compu-
ters konnten die einmal gespei-
cherten Daten nach verschiede-
nen Gesichtspunkten ausgewer-

tet werden. Danach sind die Pro-
gramme zur Darstellung von be-
stimmten Ansichten, Aus-
schnittsvergroBerungen entstan-
den und die MaRstibe umge-
rechnet worden. Verstandlich,
dal im Zeitalter des Computers
die Bedienung schnell erlernt
war, nachdem der Spezialist das
Programm erarbeitet hatte.

DaR trotz des relativ groen
MaRstabs ein solcher Nachbau
Filigranarbeit bedeutet, konnten
uns die Freunde aus Werdau an-
hand der Bauteile, von Carsten
im Bild demonstriert, und der
Dachziegelnachbildung sehr an-
schaulich erldutern. Ein Pro-
gramm, das uns Modellbauern
eigentlich bisher fremd war, ist
die wettersichere Impragnierung
des Modells, denn eine Garten-
bahn hat kein Dach Uber dem
Kopf ...

Ich wiinsche jedenfalls den Wer-
dauer Modellbahnfreunden, dal
sie immer so engagierte Jugend-
liche mit kithnen und anspruchs-
vollen Ideen in ihren Reihen ha-
ben.

Ubrigens: Heute miissen wir uns
den Computer noch erobern!
Doch morgen wird er schon der
Bruder unserer Modelleisen-
bahn sein!

Willy
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Dipl.-Ing. Lothar Grunert (DMV),
Magdeburg

Erweiterter
Triebfahrzeugpark

Empfehlungen fiir die Nenngréfle TT
Vorstehendger Beitrag ergénzt den Arti-
kel .Guterzug-Dampflokomotiven”
(.me" 2/86) und soll anregen, den
Triebfahrzeugpark in der Nenngréfe
TT zu erweitern.

Bei der Baureihe 244 handelt es sich um
ein Eigenbaumodell; die Modelle der
Baureihen 50.4, 58.4, 64, 80, 106 und
118.2 sind Umbauten. Lediglich die Bau-
reihen 35 und 242 (ohne Abb.) wurden
frisiert. Alle Modelle erhielten den TT-
Motor als Antrieb, der allerdings fiir die
Baureihen 244 und 80 gekiirzt werden
multe.

Frisuren

Bei der Baureihe 35 stérten mich der
groBe Abstand zwischen Lok und Ten-
der sowie der Kupplungshaken am Vor-
ldufer. Deshalb wurde der Kupplungs-
haken entfernt und anstelle dessen eine
Schraubenkupplungsimitation  sowie
Bremsschlduche an der Pufferbohle an-
gebracht.  Kupplungsimitation  und
Bremsschlduche bestehen aus Draht.
Der Abstand zwischen Lokomotive und
Tender wurde gemédBR dem im ,me”
4/86 verdffentlichten Beitrag verkiirzt.
Die  Triebfahrzeuge der  Baurei-
hen 211/242 der DR besitzen seit etwa
zehn Jahren unter der Pufferbohle keine
Schiirzen mehr. Dementsprechend ver-
dnderte ich das TT-Modell.

AuBerdem wurde die Pufferbohle vom
Drehgestell getrennt und am Rahmen
angeklebt, Die Kupplung befestigte ich
am Drehgestell; damit ist in den Kurven
ein freies Spiel gewidhrleistet. Um den
leeren Raum zwischen Drehgestell und
Kupplung auszufiillen, fertigte ich aus

handelsiiblichen Blechstreifen Schnee-
pflige.

Dampflok-Umbauten

Angeregt durch ein Kleinserienmodell
baute ich als erstes Modell eine Loko-
motive der Baureihe 50.4 um. Das
DMV-Kleinserienmodell konnte meine
Erwartungen aber nicht erfiillen: Heu-
singer-Steuerung von der Baureihe 86,
Kuppelstangen nur von der B- bis zur E-
Achse und unbefriedigende Laufeigen-
schaften in den Kurven. (Hierbei muR
man aber beriicksichtigen, daR es sich
um eines der ersten Modelle dieser
Kleinserie handelte.)

Meine E-Kuppler sind dhnlich wie die
im anfangs erwéhnten Beitrag beschrie-
ben, aufgebaut. Sie weichen aber in ei-
nigen Details ab. So liegt die Klebestelle
im Rahmen zwischen der A- und B-
Achse oder zwischen der D- und E-
Achse, und die Bodenplatte wird an drei
Stellen angeschraubt. Beide Teile der
Bodenplatte sind nicht miteinander ver-
klebt; denn das-ist aufgrund der drei Be-
festigungsschrauben nicht erforderlich.
Uber eine verldngerte Schneckenwelle
werden alle finf Achsen angetrieben.
Die Kuppelstange ist ebenfalls am Treib-
radsatz geteilt. Zu empfehlen ist jedoch,
den Bund an der Innenseite der Rider
nicht nur an der A- und E-Achse, son-
dern auch an der Treibachse zu entfer-
nen und die Bremsbackenimitation fiir
die Treib- und E-Achse etwas schmaler
zu feilen.

Im Gegensatz zu den E-Kupplern ent-
standen die Baureihen 64 und 80 aus
der gekiirzten 86er bzw. der 81er. Zu-
sétzlich wurde die 80er noch verfeinert.
Beispielsweise habe ich die Lampen
durch die der 86er ersetzt. Weiterhin
erhielt diese Maschine Kolbenstangen-
schutzrohre, Hauptluftbehilter, Trittlei-
tern fiir das Fiihrerhaus, Sonnenblen-
(sjgn und eine Lichtmaschine von der

er.

Diesellok-Umbauten

Die Lokomotive 118 203 stellt die sechs-
achsige Version der in den NenngréRRen
HO und N angebotenen 118059 dar.
Das Vorbild bekam aber wieder den se-
rienmaBigen Fihrerstand. Fir das Mo-
dell wurden Fahrgestell und Drehge-

stelle von der M61 (bernommen. Die
Stirnpartie fertigte ich aus Pappe.

Das jiingste Kind meiner Umbauten ist
die Baureihe 106. Rahmen und Getriebe
stammen von der Baureihe 103. Der
Rahmen fiir die Baureihe 106 besteht
aus zwei Rahmen der Baureihe 103 ent-
sprechend der Achsanordnung fiir die
Baureihe 106. Der groR:e Teil der Arbei-
ten an der 106 entfiel jedoch auf das
Gehéuse. Hierfur griff ich auf das der
Baureihe 110 zuriick. Es mufte an etwa
15 Stellen getrennt und neu zusammen-
gesetzt werden. Schwieriger war, das
Fihrerhaus herzustellen, denn es
wurde um den TT-Motor herumgebaut.
Deshalb entstand auch ein KompromiR:
Das Fiihrerhaus zwischen Vorbau und
Eingangstir fiel etwas linger und die
Tur wiederum etwas schmaler als beim
Vorbild aus. :

Ellok-Eigenbau

Das Modell der Baureihe 244 entstand
in traditioneller Pappbzuweise. Das be-
trifft sowohl das Gehause als auch den
Rahmen. Von den Elloks der Baurei-
hen 211/242 stammt hingegen das An-
triebsprinzip. Obwohl die 244 kiirzer ist,
besitzt sie echte Drehgestelle und keine
.Scheindrehgestelle” wie das Modell
der Baureihe 110. Die Sandkasten,
Achslager und Blattfedern wurden aus
Kunstharz gegossen. Als Formen dien-
ten"CenusiIabdrﬁcke der 254er Drehge-
stelle.

1 Baureihe 106. Eine Bereicherung fiir den TT-
Triebfahrzeugpark ist diese Rangierlok.

2 Baureihe 244, entstanden im Selbstbau

3 Baureihe 64, der ,Bubikopf, entstanden aus der
Baureihe 86. Mdgen die Radsétze auch etwas zu
klein sein, Kompromisse sind bei der kleinen Aus-
wahl an Dampflokradsétzen in TT unumganglich.
4 Baureihe 80. Oft sind gerade die kleinen Loks
der Anziehungspunkt mancher groBen Anlage.

5 Lokomotive 58 1459, Modell der s& XIlI H, mit
Speisedom. Die Rauchkammerschiirze wurde neu
angefertigt.,

6 Lokomotive 118 203. Ein Einzelstick der DR, wie
man es heute nicht mehr antrifft.

7 Baureihe 35 mit Schraubenkupplungsimitation
und Bremsschlduchen sowie verkirztem Abstand
zwischen Lok und Tender.

B Baureihe 50.4. Dieses Modell erhielt wie die
BR 35 eine Schraubenkupplungsimitation und
Bremsschlduche. Lok und Tender sind kurzgekup-
peit

Fotos: Verfasser

Verbesserungen an Rungen des TT-Wagens (Kat.- 7 7 2 Zwelkomponentenkieber ,He-

HO-Eilzugwagen 2. Klasse Nr. 4620) werden diese Tritt- _ = J lapox” gut bewahrt; schon
bretter angefertigt. Entspre- E = nach 20 Minuten ist eine me-

Den Besitzern der ersten Mo-  chend der Abb. 1 sind die Run- : chanische Beanspruchung der

delle dieses Wagens (Kat.- gen zu bearbeiten. . L__B,_ . geklebten Teile méglich. .

Nr. 426/43) wird beim Ver- Vor dem Ankleben sind sie el Bt AbschlieBend solite man noch

gleich mit Vorbildfotos (siehe  schwarz zu streichen. Nach ol die Griffstangen-an den Ein-

~me” 10/77 S. 315) das Fehlen - dem Trocknen werden die 24 stiegstiiren mit weiBer Farbe

der unteren Trittbretter an den  neuen Trittbretter gemdB  * b absetzen,

Einstiegen aufgefallen sein. Abb. 2 an den Drehgwtellblen- Trittbrett' - 3 :

Dieser Mangel kann relativ ein-  den angeklebt. 5 ﬂrcﬂys.mﬂbmdc Text und Zeichnung: -

 fach beseitigt werden. Aus den

i e [ il
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1 Im Bahr nter 3 Ein Guterzug mit umgebauter .Merkur” Tender 5 Auf dem mittleren Gleis uberholt ein Guterzug
grund befinde l lok verlalit den Guterbahnhof, wahrend eine Eigen enen Eilzug, eine Situation, die auch beim Vorbild
bau-Kleinlok (Ko) Rangierarbeiten verrichtet maoglich ist

4 Nach Kreuzung verlassen die beiden Personen
siv’. Die zuge den Bahnhof Imposant anzusehen ist das
Dreileiter-Marklin-Gleismatenial Fotos: Verfasser

2 EnD Zu E:
ser Zug bestehl aus
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Herbert Both, Berlin

Eine
.Oldtimer”-Anlage
in der NenngroRe 0

Das Hobby ,Modelleisenbahn” ist sehr
weit gefdchert; es reicht von Fahrzeug-
sammlern bis zu Modelleisenbahnern,
die auf groRen Heim- oder Gemein-
schaftsanlagen fast alles vorbildgetreu
nachgestalten und ebenso den Betriebsab-
lauf der Eisenbahn exakt nachvollzie-
hen. Dazwischen gibt es auch relativ
viele Freunde, die alte, bekanntlich
eben noch nicht so vorbildgetreue
Spielzeugeisenbahnen aus der Zeit un-
serer Vater und GroRvater sammeln.

Wer sich selbst der alten Spielzeug-
eisenbahn verschrieben hat, wird nach
und nach meist auch mit vielen Gleich-
gesinnten zusammenkommen. Dabei
stellt man fest, daB viele dieser Freunde
fur ein privates ,Spielzeugmuseum”
sammeln. Und vieles steht dann wohl-
verwahrt in Vitrinen, um sich lediglich
am Anblick der schénen und oft selte-
nen Stiicke zu erfreuen. Nur wenige
Sammler betreiben eine Anlage, auf der
die Fahrzeuge auch eingesetzt werden
bzw. das Zubehér (entsprechend seiner
Bestimmung) aufgestellt wird. Ich ge-
hore zu diesem Kreis und meine, dal
die alten Stiicke nur so wirklich zur Gel-
tung kommen. Vorausgesetzt, man lebt
nicht gerade in einer Neubauwohnung
ohne ausreichendes Nebengelal. Bei
entsprechender Kompromi3bereitsch-
haft 148t sich immer eine Anlagen in
den NenngréBen 0 oder | errichten.
Und sei sie noch so klein!

Meine Anlage ist im Keller aufgebaut.
Dabei war von Vorteil, daB das Haus
und damit auch der Keller zentralbe-
heizt und trocken ist. Neben der Eisen-
bahnanlage verblieb noch etwas Platz
fur das Aufstellen einer Werkbank. Die
Anlage wurde auf Spanplatten errichtet,
die auf alten Schranken und Regalen
(Unterbau) aufgeschraubt sind. Zur Ge-
réduschddmmung habe ich auf den Span-
platten 10 mm starke Polystyrol-Platten
ausgelegt, diese farblich behandelt
(u. a. grau fir das Gleisbett) bzw. mit
Grasmatten beklebt. An den Winden di-
rekt neben und hinter der Anlage befin-
det sich eine handelsiibliche Hinter-
grundkulisse bzw. wurden teilweise Ge-
lindematten geklebt. Ansonsten habe
ich an den Wiénden Vitrinen und Regale
fir nicht zum Einsatz kommende Fahr-

zeuge bzw. Zubehor oder ,Eisenbahn-
requisiten” angebracht.

Verwendet wurde ausschlieBlich Mark-
lin-Gleismaterial (u. a. den 8er und 12er
Kreis). In der Anlagenmitte blieb ein
Freiraum, um die Schrinke bzw. die
einzelnen Anlagenteile besser errei-
chen zu konnen. Deshalb ist auch die
Briicke abnehmbar. Die doch recht ein-
geschrinkten Platzverhéltnisse zwan-
gen teilweise zum Umbau handelslibli-
cher Weichen, deren Form dem Gleis-
plan anzupassen war. Da nur wenige
elektrische Weichen zur Verfiigung
standen und die Antriebe zu allem
UberfluB auch nicht mehr zuverléssig

auf Zeuke-Triebwerke T55 bzw. T 48
aufgebaut wurden. Der Schnelltriebwa-
gen, dem alten ,Fliegenden Hambur-
ger” nachempfunden, ist ebenfalls ein
Eigenbau mit einem Bing-Triebwerk.
Alle Triebfahrzeuge wurden durch den
Einbau von Dioden auf Gleichstrombe-
trieb umgestellt. AuBerdem ist noch
eine betriebsfahige Dampflok vorhan-
den, ein sog. Storchbein von Lehmann
(Baujahr um 1910). Diese kleine Lok er-
lebte im November 1985 in der Kinder-
sendung ,Superschlau” sogar einen
Fernsehauftritt und hat auch dabei noch
alle Anforderungen gemeistert. Wie bei
allen alten Spiritus-Loks einfacher Bau-

210m

arbeiteten bzw. Uberwiegend Handwei-
chen vorhanden waren, werden jetzt
alle manuell bedient. Abschaltbare
Gleisabschnitte erlauben einen interes-
santen Fahrbetrieb und garantieren
dem ,Fahrdienstleiter” dariiber hinaus
viel Bewegung.

Es stehen die verschiedensten Zige be-
reit. Giterziige mit kurzen, 13cm lan-
gen Wagen und auch mit 18,5 cm bzw.
24,5 cm langen Modellwaggons. Oder es
fahren Personenziige mit bis zu 18,5 cm
langen Wagen bzw. D-Ziige mit bis zu
24,5cm langen Waggons. Diese Mo-
delle haben teilweise Faltenbalgverbin-
.dungen und Inneneinrichtung (dann na-
tirlich mit Reisenden)! Alle Personen-
wagen sind beleuchtet und alle Trieb-
fahrzeuge mit Schaltern ausgeristet,
die ein Abstellen der beleuchteten Ziige
ermoglichen. AuBerdem stehen die un-
terschiedlichsten Triebfahrzeuge zur
Verfiigung; aber aufgrund der teilweise
doch engen Gleisradien hat keines
mehr als vier Achsen. Als ,Staffage” fiir
die Lokeinsatzstelle behielt ich aus mei-
ner Zeuke-Zeit noch zwei Eigenbau-
Loks: je eine preuflische G 3 und P 4, die

art ist die Geschwindigkeit nicht regel-
bar. Hinzu kommt, daB aufgrund der
Achsfolge und des kurzen Achsstands
die Entgleisungsgefahr bei den vielen
Weichen doch sehr groR ist. Aus Si-
cherheitsgriinden darf die Lok deshalb
nicht auf der Anlage betrieben werden.
Um die Maschine dennoch vorfiihren
zu konnen — was besonders Kinder im-
mer wieder fasziniert — wird bei Bedarf
ein spezielles Gleisoval mit extra gro-
Rem Radius aufgebaut.

Das ,monstrose” Empfangsgebéude des
Bahnhofs stammt von Kibri, und die Ge-
baude des Giuterbahnhofs bzw. der
Portalkran sind ebenfalls gute alte
Blechbauten. Als Ergédnzung wurden die
Bahnsteige, der Kohlenbansen, der Lok-
schuppen und der Wasserturm in die-
ser einfachen Art aus Holz und Pappe
selbst angefertigt. Durch die Beleuch-
tung der Geb&ude und Signale, der Aus-
leuchtung der Flachen mittels der zahl-
reich aufgestellten Lampen ergibt sich
besonders in Verbindung mit der funk-
tionstiichtigen Beleuchtung der abge-
stellten Zlige immer wieder ein faszinie-
render Eindruck.
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Oberingenieur  Karl-Ernst ~ Hertam

(DMV), Naunhof

Wagen der
Leipzig-Dresdner
Eisenbahn-Compagnie.

3. Teil (SchluB)

Wagenbau

An den Anfang werden die gesetzlichen
Grundlagen aus dem Gesetz und Ver-
ordnungsblatt fir das Konigreich Sach-
sen gestellt. Es enthélt die Publikationen
und Ausfiihrung des Bahnpolizeiregle-
ments fiir die Eisenbahnen Deutsch-
lands vom 17. April 1872.

§12

Alle in fahrplanméBigen Ziigen ge-
hende Wagen sollen auf Federn ruhen,
mit elastischen Zugapparaten und an
beiden Enden mit elastischen Puffern
versehen sein. Samtliche Rader miissen
. mit Spurkrénzen versehen sein ... Si-
cherheitsketten missen auf beiden En-
den jedes Wagens angebracht und so
befestigt sein, daR sie im Zustand der
vollen Belastung desselben beim freien
Herabhéngen noch 50 Millimeter von
der Oberfliche der Schienen entfernt
sind.

§14

Die Thiiren der Personenwagen, wel-
che sich an den Langseiten befinden,
sind nur auf ihren AuRenseiten mit Vor-
richtungen zum Oeffnen zu versehen,
und zwar haben diese Thiren einen
doppelten VerschluB, worunter ein Vor-
reiber, zu erhalten. Das Innere der Per-
sonenwagen ist wihrend der Fahrtin der
Dunkelheit angemessen zu erleuchten.
Diese Anordnung findet auch auf Tun-
nels, zu deren Durchfahrung 3 Minuten

Zusammenstellung von Daten der vorgestellten Wagen

oder ‘mehr gebraucht werden, Anwen-
dung.

Die Personen- und bedeckten Giiterwa-
gen sind mit den erforderlichen Vor-
richtungen zum Anbringen der Signalla-
ternen zu versehen.

§15

Alle mit leicht feuerfangenden Gegen-
stdnden beladenen Giiterwagen miissen
mit sicherer Bedeckung versehen sein,
soweit nicht Ausnahmen durch das Be-
triebsreglement gestattet sind.

§17

Jeder Wagen muf Bezeichnungen er-
halten, aus welchen zu ersehen ist:

a) die Eisenbahn, zu welcher er gehort;

"

zeigte sich aber, daB sich das Fahrge-
stell verbog, besonders wenn der Uber-
hang zu gro war. Man war aber der
Ansicht, da ,Eisen” zu starr sei und die
StéRe beim Fahren nicht mindere. Den
Umstand der zu geringen Stabilitdt um-
ging man in den 60er Jahren durch die
Verwendung von Stahl fiir die Langtra-
ger. Alle anderen Teile blieben in der
zu betrachtenden Periode aus Holz.

Mit Riddern und Achsen hatte man an-
fanglich groBe Schwierigkeiten. Rad-
und Achsbriiche waren nicht selten. Es
fehlte an geeignetem Material. Die
Technologie der Stahlherstellung war
noch nicht weit genug gediehen. So ist

f""r;'?"" Il -c»-‘.r‘ R

-

b) die Ordnungsnummer, unter wel-
cher er in den Werkstétten und Revi-
sionsregistern gefiihrt wird;

c) das eigene Gewicht, einschlielflich
Achsen und Réder;

d) das groBte Ladegewicht, mit wel-
chem er belastet werden darf;

e) das Datum der letzten Revision.

Der Fahrgestellrahmen wurde sehr

lange nur aus Holz hergestellt. Schon

bei den ersten Wagen in Nirnberg

i, .“;hnﬂuﬂ_

auch verstindlich, daR die Wagenbau-
anstalt ihre Wagen ohne Réader und
Achsen anbot. Damit entging sie etwai-
gen Forderungen der Kunden, wenn
Briiche eintraten. Achsen und Ré&der
hatten die Kunden zu liefern.

Bei den Zeichmungen wurde vom Ver-
tasser meist die Durchzeichnung des
Rades weggelassen. Abb. 11 zeigt das
allgemein eingefiihrte Rad. Es war be-
stimmend fir das 19. Jahrhundert.

Nr. Gattung Wagenmasse (kg)  Lade- Her- Besch.-  Fassungsraum Lup Hoéhe Abt.- Breite Achsab-  Material -
ohne mit masse  kunft Jahr (Pliitze) " Hihe stand Lang
Bremse Bremse (kg) 1.KL 2Kl 3Kl 4.Kl. (mm) {mm) (mm) (mm) (mm) {rég.
1 1KLL - - - NF © 1835 16 - - - = 4260 =2415 1400 2200 =~1400 Holz
2 1KLL - - - LD ! *1839 18 - - - = 6000 =2700 =1500 =2200 =~2440 Holz
3 172Kl - - - LD 1843 6 32 - - =10 200 =3220 =1900 =~2400 =~6220 Holz
4 3.KL - - - ZR +¥ 1851 - - 40 - = 7400 =3250 =1920 =2440 =3540 Holz
5 3.kl - - - 518 1856 - - 30 - ~ 5800 ~3250 ~1940 ~2530 2510 Holz
6 1.2l 9100 - - 58 1862 9 16 - - 7860 3265 2025 2580 3500 Stahl
7 2Kl 8700 - - 518 1873 B 16 - - 6870 3345 2025 2610 3050 Stahl
8 2.Kl - 10075 L] 1870 - 1 - - 8120 3335 2030 2800 3600 Stahi
9 1.kl 71725 - - LD 1866 - - 40 - 7610 3445 2075 2600 3660 Stahl
10 1./2.Kl 12750 - - LD 1869 6 32 - - 10650 3475 2020 2600 6400  Stahl
11 3KL - 12850 - LD 1865 - - 56 - 10650 3475 2020 2600 6400  Stahl
12 4.KI. - 10950 - LD 1872 - - - - 9900 3415 2100 2750 4500 Stahl
13 Packw. - 8100 5000 LD 1868 - - - - 7600 4025 2005 2440 3660  Stahl
14 O-Wagen - - =7500 LD 1843 - - - - ~ 5350 = 1940 - =2200 =~2620 Holz
15 G-Wagen - - =4000 LD 1840 - - - - ~ 5350 =3000 =~1750 ~2200 =~2500 Holz
16 O-Wagen - - - LD 1843 - - - - =~ 15150 = 2870 -~ w2200 ~9100 Holz
17 G-Wagen - - 12000 LD 1843 - - - - = 11000 =3300 =1850 =2200 =~4900 Holz
18 G-Wagen - 6750 5000 LD 1853 - - - - 72900 3375 2120 2430 3350 Holz
19 O-Wagen - 5625 10000 LD 1857 - - - - 7320 2225 - 2440 3800 Holz
20 G-Wagen - 7825 10000 LD 1866 - - - - 7875 3375 2030 2600 3660 Stahl

22 me 5/89



modell
bahn

Mit der Federung der Wagen wurden
auch mehrere Versuche unternommen.
Einer war die hier vorgestellte Bogenfe-
der. Bewdhrt hatte sich die Blattfeder mit
den der Belastung entsprechend vor-
handenen Federblattlagen. Die einfach-
ste Form dieser Federung hat sich of-
fensichtlich recht lange bei Giiterwagen
gehalten. Die Federn ruhten in soge-
nannten Schuhen direkt auf dem Lang-
trager (Wagen 2, 14 bis 19). Eine um die
70er Jahre tbliche Form zeigt ebenfalls
Abb. 11.

Im ver%angenen Jahrhundert geizte
man nicht mit Schmuckelementen. Das

beweist der doch geradezu schon aus-
12

11 Rad und Federung des ehemaligen 4.-Klasse-
Wagens

12 Typischer Sachsischer G-Wagen mit senkrech-
ten Brettern der AuBenverkleidung. Das hélzerne
Kopfstiick ist deutlich zu sehen.

13 Inneres eines G-Wagens. Die Pfeile zeigen die
Einbauten fiir den Militartransport.

Fotos: Verfasser

sehende Wagen 4. So waren auch an
den Kopfstiicken guReiserne Verzierun-
gen in Form von stilisierten Akanthus-
bléttern angebracht.

Der Wagenkasten bestand aus einem
Kantholzgerippe, das auRen anfénglich
mit Holz verkleidet war. Fir glatte zu-
sammenhéngende Oberflichen waren
aufwendiges Schleifen und Spachteln
notwendig, um Farbe und Lack auftra-
gen zu koénnen. Diese Arbeitsgénge
wurden vom Kutschenbau {ibernom-
men. Die viel gréReren Flichen an den
Personenwagen erforderten einen Ar-
beitsaufwand, der sicherlich bald nicht
mehr zu vertreten war, weil er zeitauf-
wendig und natiirlich auch sehr teuer
wurde.

Im dritten Bericht der Wagenbauanstalt
steht: ... Von den gedachten Fort-
schritten heben wir besonders heraus
die génzlich beseitigte Tafelung von
Holz, was bisher so mancherlei Uebel-
stinde und viel Reparaturen herbei-
fihrte. In letzter Zeit wurde mit geschla-
genem Eisen getéfelt, was aber der jetzt
in Anwendung gekommenen und voll-
kommen gelungenen Tifelung mit ei-
ner eigenthimlich préparirten Faser-
matte hat weichen miissen, da diese
sich in jeder Beziehung als das Beste er-
giebt. Diese Tafelung bleibt unverin-

derlich in jeder Temperatur, bekommt
keine Risse, ist bei weitem stérker als
Holz. Im Sommer kihler, im Winter
wiérmer als Holz und Eisen, und wider-
steht einem Schlage oder Stosse besser
als irgend ein Material, Der Lack kann
dauerhafter aufgetragen werden, da in
einem Temperaturgrade lackirt wird,
welchen die bisher ibliche Tafelung,
selbst vom &ltesten Holz, nicht gestat-
tete.”

Diese ,eigenthimlich préparirte Faser-
matte” war wohl doch auf die Dauer
nicht das richtige Material, sonst héatte
sie sich erhalten. Man ging fur die &du-

Bere Beplankung wieder zum ,geschla-
genen Eisen”, zum Blech, iiber.

Und so ist es noch heute!

Der Originaltext von 1843 zeigt Uber-
zeugend, mit welchen Schwierigkeiten
man konfrontiert wurde. Ursache war
vor allen Dingen die Tatsache, da die
Wagen taglich der Witterung ausge-
setzt waren. Das Fahrgestell war durch
die ausschlieBliche Verwendung von
Holz keinesfalls stabil, so daR sich Ver-
windungen auf den Wagenkasten uber-
trugen. Das fiihrte zu Rissen in den
Lackflaichen. Um die Wagen mdglichst
zu schonen, wurden sie — wenn der Ver-
kehr ruhte — in Wagenremisen (Wagen-
schuppen) abgestellt. Diese Remisen
sind spater wieder abgebrochen wor-
den, weil die fortgeschrittene Ferti-
gungstechnik fiir die Wagen das nicht
mehr nétig machte, oder zwingender,
weil der Wagenpark zahlenméRig sich
so vergroRert hatte, daR er bei Ver-
kehrsruhe nicht mehr geschiitzt abge-
stellt werden konnte. Bei den Personen-
wagen war es nur der 4.-Klasse-Wagen,
der eine AuBenbeplankung aus Holz be-
kam. Allerdings war diese einfacher als
bei den Wagen der Anfangszeit. Die
Seitenwande waren unten nicht einge-
zogen, so daR die Beplankung mit ge-
spundeten Brettern mdoglich war. Fir

die Guterwagenkasten traf das ebenfalls
zu. Auffallig ist fiir LDE und Staatsbahn,
da8 die ,bedeckten” Giiterwagen eine
AuBenverkleidung aus senkrecht ange-
brachten Brettern erhielten (Abb. 12).
Dieses Prinzip wurde erst um 1880 auf-
gegeben. Wagen der Zeit ab 1860 —
vorher ist es nicht nachweisbar — hat-
ten Innenverkleidungen der Seiten-
winde bis 2/3 Wagenkastenhohe. Bei
der Besichtigung solcher als Schuppen
auf Bahnhofen stehenden Kasten
konnte der Verfasser feststellen, daB sie
Vorkehrungen fiir den Militartransport
enthielten. An den Seitenwinden waren
Aussparungen fiir Sitzbretter und Leh-
nen vorhanden (Abb. 13). Uberhaupt
muR gesagt werden, daB schon friihzei-
tig das Militir den Nutzen der Eisen-
bahn erkannte, um schnell Truppenbe-
wegungen durchfihren zu kénnen. Je-
der Wagen hatte Anschriften fiir den
Militartransport.

Die 1. Klasse war reich ausgestattet. Sie
besal® Sofas (durchgehende Bank) oder
Einzelsitze, drei nebeneinander. Auf
dem FuBboden war Teppich ausgelegt.
Die 2. Klasse war nicht ganz so komfor-
tabel eingerichtet, In der 3. Klasse be-
fanden sich Holzbénke.

Im Gegensatz zu England gab es in
Deutschland vornehmlich geschlossene
Giiterwagen. Das war eine Folge der
vielen Staaten mit ihren Zollgrenzen.
Offene Giterwagen hatten iiberhdhte
Stirnwdnde, um Firstbalken einlegen zu
kdnnen. Das beglnstigte das Abdecken
der Ladung mit Planen, um sie vor Fun-
kenflug und Rauch zu schiitzen.
Entliftungen wurden sehr bald in die
Personenwagen eingebaut. Bei der LDE
und der K.Sédchs.Sts.E.B. kamen Jalou-
sien tber den Tiren zum Einbau. Im
Wageninneren waren Schieber ange-
bracht, mit denen die Luftzirkulation ge-
regelt werden konnte. Im Gegensatz zu
Wagen 4 gab es die Jalousiebeliftungen
Uber den Tirfenstern, ab Mitte der 60er
Jahre auch an 3.-Klasse-Abteilen. Der
Verfasser konnte sich davon bei der Be-
sichtigung solcher an der Strecke ste-
hender Wagenkasten liberzeugen.
Heizung. Es wurde bereits erwihnt,
da anfinglich die Reisenden der
1. Wagenklasse mit heiBem Wasser,
Sand oder essigsaurem Natron gefiillte
Wirmflaschen in die Abteile geschoben
bekamen. Es waren einen Meter lange,
flache Blechgefde von etwa 20 Liter
Fassungsvermdgen. Die Reisenden
konnten ihre FuBe darauf stellen. Die
Wirmflaschen hielten aber nur fir zwei
bis drei Stunden ihre Warme. Das Ab-
teil blieb kalt. Am wirksamsten war die
Fillung mit essigsaurem Natron. Die
Heizkodrper wurden in kochendes Was-
ser getaucht, wodurch die Fiillung
schmolz. Diese Wiarme wurde dann im
Wagen wieder freigesetzt. Wagen 11
hatte Ofenheizung. Die beiden Ofen-
rohre sind zu sehen. Wagen 10 hatte
PreBkohlenheizung. Die Kasten mit den
glihenden Kohlen wurden von auflen
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unter die Sitze geschoben. Es wird be-
richtet, daR die Sitzflaichen mitunter un-
ertraglich heil wurden. Die Fiillung
hielt etwa sechs Stunden an. Auf der
Zeichnung 10 fehlen die Klappen unter
den Bankfenstern, durch die die Kasten
unter die Bdnke geschoben wurden.
Eine gute Nachbildung dieser Klappen
erfolgte beim HO-Modell des Speicher-
triebwagens. PreRkohlen waren ein Ge-
misch aus Holzkohle, salpetersaurem
Kalk und Starke.

Die Dampfheizung wurde erst ab etwa
1875 eingefiihrt. Sie hat fir den Be-
trachtungszeitraum keine Bedeutung.
Mit der Beleuchtung tat man sich an-
fanglich sehr schwer. Zunachst fuhren
die Zige nur am Tage. Als schlieBlich
auch Nachtfahrten eingefiihrt wurden,
waren aber noch keine Lampen in den
Wagen. So auch in Preufen. Erst nach
Dréngen des Kénigs und Androhung
von Geldstrafen wurde eine Beleuch-
tung eingefihrt.

Die ersten Lampen hatten Kerzen. Sie
wurden durch Riibél- oder Petroleum-
lampen abgeldst. Ein weiterer Fort-
schritt war das Fettgas. Es bestand aus
Braunkohlenteerdlen, Schieferdlen, Pe-
troleum usw. Anfanglich war die
Leuchtkraft recht gut. Man entzog ihm
aber das wertvolle Paraffin. Damit lieR
die Leuchtkraft nach. Ein Zusatz von
Azetylen beseitigte den MiBstand.
Verschwenderisch war man mit der Be-
leuchtung nicht. Beim Betrachten der
Wagenzeichnungen muR man feststel-
len, daf 3.-Klasse-Wagen meist nur
eine Lampe hatten.

Kupplungen. Anfinglich erhielten die
Wagen nur Haken, in die Ketten zum
Kuppeln eingehangen wurden. Spéter
war die Kette mit einem Ende am Haken
befestigt. Die unseren heutigen Verhilt-
nissen entsprechende Kupplung
brachte die notwendige Vereinheitli-
chung. Ganz wie heute sah sie agber
nicht aus. Der Haken war noch nicht so
auf Belastung durchgebildet, wie wir
ihn gegenwirtig kennen (gréfte Quer-
schnittsfliche am geféhrdeten Quer-
schnitt). Zugtrennungen waren nicht
selten. Sie entstanden beispielsweise
beim Bremsen, wenn die Bremser ihre
Kurbeln nicht richtig drehten.

Jeder Wagen hatte an beiden Enden je
zwei Sicherheitsketten, die mit den Ket-
ten des zu kuppelnden Wagens zu ver-
binden waren. Das letzte Glied vor dem
Haken hatte eine solche Form, dal der
Haken der Sicherheitskette des anderen
Wagens eingehangen werden konnte.
So lag bei den eingehangenen Ketten
Haken neben Haken. Am Wagen 12
sind diese Sicherheitsketten deutlich zu
erkennen.

Farbgebung. Fiir die Giiterwagen deut-
scher und angrenzender Eisenbahnen
gab es schon damals eindeutige. Unter-
lagen uber den Wagenanstrich und die
Anschriften. So waren die Wagen der
LDE rotbraun gestrichen und hatten die
Aufschrift Leipzig—Dresden. Der Punkt
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darf nicht vergessen werden. Er ge-
horte vor einhundert Jahren dazu! Au-
Berdem war die Wagennummer aufge-
malt. Was sonst noch an Anschriften
vorhanden war, forderte § 17 der Bahn-
polizeiverordnung (s. 0.). Gleiches galt
fur die Gepackwagen. Der Gepickwa-
gen war aus dem Giiterwagen entstan-
den. Der in den letzten Jahren gewéhlte
rote Anstrich bei Oldtimer-Fahrzeugmo-
dellen ist falsch. In der Dienstvorschrift
der Preuflischen Staatseisenbahnver-
waltung von 1905 iber Anstrich, Be-
zeichnung und Nummerung der Wagen
steht: ,Die Wande der Gepéck- und Gii-
terwagen erhalten in der Regel einen
duBeren  Anstrich in  rotbrauner
Farbe ...”

Einen Wagenzettel, aus dem der Ziel-
bahnhof ersichtlich war, gab es nicht. Da-
fir hatten alle Guterwagen auf jeder
Langseite eine etwa 600 mm X600 mm
grolBe schwarz gestrichene Flache. Auf
ihr wurde wie auf einer Schiefertafel
mit Kreide das Fahrtziel angeschrieben:
Etwa so: ,von Leipzig nach Riesa”.
Anstrich und Beschriftung der Perso-
nenwagen der Compagnie sind nicht
bekannt. Ob in Archiven Unterlagen
vorhanden sind, kann nicht gesagt wer-
den. Bisher wurden noch keine gefun-
den.

Der Verfasser geht beim vermutlichen
Anstrich von folgender Uberlegung
aus. Edmund Heusinger von Waldegg,
Maschinenmeister der Hannoverschen
Staatsbahn, auch Erfinder der Heusin-
ger-Steuerung, beschreibt in seinen
Banden ,Handbuch fir spezielle Eisen-
bahntechnik” vier Farben fiir Personen-
wagen. Es sind Blau, Griin, Gelb und
Braun. Das waren demnach um 1870
die gebrduchlichsten Farben. Im Buch
.Historische Bahnhofsbauten | sind die
Reproduktionen der Fotos enthalten,
die der aus dem Amt scheidende Be-
triebsdirektor der LDE, Busse, 1861 als
Album iiberreicht bekam. Auf drei Fotos
erkennt man Personenwagen, die
durchweg sehr dunkel gestrichen sind.
Da die Farben der Compagnie Blau und
Schwarz waren, nimmt der Verfasser
an, daR die Personenwagen blau gestri-
chen und schwarz abgesetzt waren.
Vielleicht hatten sie auch hellblaue oder
weile Lichtlinien.

Die Modelle im Verkehrsmuseum Dres-
den der SAXONIA und Wagen sind im
Anstrich den preuBischen Klassenfar-
ben nachempfunden worden. So haben
die Fahrzeuge der Compagnie mit Si-
cherheit nicht ausgesehen.

Bleibt noch etwas zu den Anschriften zu
sagen. Wenn man von der Tatsache
ausgeht, daB die. Compagnie die erste
Bahngesellschaft mit einer Fernstrecke
in Deutschland war, wird sich die spa-
tere Gesetzgebung auf das Vorhandene
gestitzt haben. Nach Heusinger waren
die Klassenbezeichnungen goldfarbig,
braun und schwarz schattiert. Rémische
Zahlen wurden verwendet. Weiter war
es allgemein (blich, da die Antangs-

buchstaben der Bahngesellschaft oder
ein Emblem, wie die Krope an den séich-
sischen Staatsbahnwagen, angebracht
wurden. Das ist heute noch so. Man
mul also annehmen, daB die Buchsta-
ben LDE am Wagenkasten und die Be-
zeichnung ,Leipzig—Dresden” am Lang-
trager gestanden haben. Dazu kamen
die anderen gesetzlich geforderten An-
schriften auf dem Langtrdger. Bei den
Giiterwagen befanden sich die Wagen-
nummern wahrscheinlich an den Lang-
seiten und in der Mitte der Stirnwénde,
bestimmt in Verbindung mit der An-
schrift ,Leipzig—Dresden”! Wo aber be-
fanden sich nun die Nummern an den
Personenwagen? Bei der K.P.E.V. und
der K.Sdchs.Sts.E.B. standen die Num-
mern an der Dachkante in Wagenmitte
auf einem Schildchen. Das séchsische
war weill lackiert und trug schwarze
Zahlen. -

Im Interesse der Wahrheitsfindung bit-
tet der Verfasser alle Leser, die zu hier
aufgeworfenen Problemen, zu techni-
schen Einzelheiten usw. Stellung neh-
men kénnen, das zu tun. Nur so kann
sich das Bild runden.
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Umbau der
TT-BR110
in die
TT-BR111

gasdom ein Tyfon auf beiden
Seiten angebracht.

Das Tyfon ist sicherlich noch in
einer Ersatzteilkiste vorhanden.
Sonst muB es selbst hergestellt
werden. Die Herstellungsart ist

lackfarbe bearbeitet werden,
ebenso die Griffstangen, jedoch
mit schwarzer Farbe und die Ek-
ken der Pufferbohlen mit
schwarz-gelben Streifen verse-
hen (Abb. 5).

den kénnen noch grau geférbt
werden. Ist das alles erledigt,
wird die Lok zusammengebaut.
Am besten sollte man die Lok-
schilder fotografisch herstellen,
es werden vier Stiick bendétigt.

jedem sel

Gehduse miissen jetzt die Re-
gelschluBsignale mit roter Nitro-

Nach dem Erscheinen der
BR 110 in orangem Anstrich er-
gibt sich eine gute Gelegenheit

bst iberlassen. Am

—Knicklinie

Das Blihnengelander und die
Griffstangen werden schwarz
gestrichen. Die Drehgestellblen-

Nun kann die Fahrt der TT-
BR 111 beginnen.
H.-J. Wirthgen, Dresden

zum Umbau in die BR 111. P T =D L=1o1stellen

Das Gehduse ist samt Ballaststik- ! S

ken und Biihnenboden vom miaferm ol - %

Fahrwerk zu entfernen. Vorsich- =t

tig milssen die Ballaststiicke aus bt o R e B 24 BahnSteig

dem Gehéuse herausgenommen bl s e i TS S L3 B Iautsprecher el

werden; sie sind an den Seiten ’ . : .

i ; icht Seitenansicht

im Gehéduse etwas angeklebt. Vorderans

Jetzt kénnen an beiden Stirn- ... kann man aus Hohlnieten an-
seiten die Bihnenbdden fertigen, wie sie vom Sattler ver-
entfernt werden. Die Biihnenge- ITl wendet werden. Es gibt ver-
lander entstehen aus dinnem schiedene GréRen, so daR die-
Draht (Abb. 1). Sie verlatet man |7 ‘J 3 ses Verfahren fir alle Nenngro-
auf dem Biihnenboden (Abb. 2). L LI - ) Ren geeignet ist.

Die vier seitlichen Griffstangen In den Hohlniet wird etwas Knet-
entstehen ebenfalls aus dinnem Vorderansicht . Rabmen  masse gedriickt, aber nur so

Draht (Abb. 3). Es miissen mit ei-
ner ganz diinnen Nadel, die heiR
gemacht wird, die Lécher fir die L
Griffstangen in den Rahmen ge-

bohrt werden. Dabei sollte vor-

sichtig zu Werke gegangen wer- 2

den, damit nichts beschéadigt
wird. In die Locher sind dann die
Griffstangen zu kieben (Abb. 4).
Am Gehéause wird nun zwischen
den beiden Stirnfenstern am Ab-

Draufsicht

Griffstange

5 m——wmmm‘m schwarz /gelb

viel, daB sie die Offnung zu
etwa zwei Drittel ausfiillt. In
diese Masse wird ein entspre-
chend gekiirztes Stiick Streich-
holz eingedriickt. Dabei hat die
halbe Rundung der Kuppe unge-
fahr 1 mm hinter der Offnung
des Niets zu liegen. Danach
kann im gewlinschten Farbton
lackiert werden.

H. Zeidler, Altenburg

Lesermeinungen
zu den MBS

Unter dieser Uberschrift verdffentlichte
~me” im Heft 12/88 auf der Seite 26 ei-
nige Leserzuschriften, die sich mit den
vom VEB Reglerwerke ,Wilhelm Pieck”
Teltow als Konsumgiiter entwickelten
und produzierten Modellbahn-Steuer-
bausteinen (MBS) auseinandersetzten
und durch punktuelle Fragen ergédnzt
wurden.

Inzwischen liegt dazu eine Stellung-
nahme dieses Betriebes vor, die wir
nachstehend vollstiandig abdrucken.
Die Redaktion

Die in Ihrer Zeitschrift verdffentlichten
Leserzuschriften und Fragen veranlaR-
ten uns, diese kritisch zu analysieren
und zu beantworten. Unter Mitarbeit
unserer Konsumgiiterentwicklung und
der Technischen Kontrollorganisation

sind wir dabei zu folgendem Ergebnis
gekommen und hoffen, die Richtung fiir
die Zukunft geben zu kénnen.

Die Modellbahn-Steuerbausteine wur-
den vom VEB GRW Teltow mit dem
Ziel entwickelt, unseren Modelleisen-
bahnern ein hochwertiges Konsumgut
in die Hand zu geben. Das MBS-System
wurde von uns — entgegen der Leser-
meinungen — durchaus ernst genom-
men. Die Pflichtenheftziele wurden mit
vielen auBerbetrieblichen Partnern, wie
ASMW, Modellbahnindustrie (TT und
PIKO) und auch der Technischen Kom-
mission des DMV abgestimmt, die Bau-
steine selbst in mehreren Arbeitsge-
meinschaften des DMV erprobt.

Die von Ihnen verdffentlichten — meist
kritischen — Leserzuschriften waren fiir
uns AnlaB, die Qualitdt und besonders
die mustergetreue Fertigung unserer Er-
zeugnisse grindlich zu Gberprifen. Im
Ergebnis dessen werden technologi-
sche Verbesserungen wirksam, um sol-
che Mingel wie kalte Létstellen oder
Kontaktprobleme zu vermeiden. Die
Bausteine verlassen unseren Betrieb

erst, wenn ihre volle Funktionstiichtig-
keit Gberprift wurde.

Wir méchten unsere Modelleisenbah-
ner auch an dieser Stelle nochmals dar-
auf hinweisen, dal die MBS nur dann
ordnungsgemaR funktionieren kénnen,
wenn die vorgeschriebenen Einsatzbe-
dingungen exakt eingehalten werden,
Elektronische Bauelemente reagieren
nun einmal bei Fehlschaltungen beson-
ders empfindlich.

Sollten trotz eines ordnungsgeméfBen
Betriebes Ausfille an den MBS auftre-
ten, bitten wir, sich an eine Vertrags-
werkstatt oder direkt an unseren Kun-
dendienst zu wenden,

Der VEB GRW Teltow wird bemiiht
sein, die'Qualitdt der MBS zu sichern
bzw. weiter zu verbessern, um damit
unseren Modelleisenbahnern eine un-
getriibte Freude an ihrem Hobby zu ge-

" wiihrleisten.

VEB Geréte- und Regler-Werke
«Wilhelm Pieck” Teltow

Betrieb des VEB Kombinat :
Automatisierungsanlagenbau
OderstralBe 74-76, Teltow, 1530
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Einsendungen fiir Verbffentlichungen auf
dieser Seite sind mit Ausnahme der

Anzeigen . Wer hat - wer braucht?” von '

den A

iiber die zustindigen
Bezirksvorstinde bis zum 15. zwei
Monate vor Erscheinen des jeweiligen
mmdacemrﬂukmdndu

terhan Alndailal hahn. A ek

dur DDR, Simon-Dach-StraBle 10, Berlin,
1035, zu schicken. Anzeigen zu ,Wer hat
- mf I:rwdm bim direkt zum

senden, Hinweise im ’
I1aﬂ 1/1887 beachten.
Au'ubllungm
Dresden 8040

Die AG 3/82 zeigt bis 22. Oktober 1989
jeden Sonmag von 8.00 Uhr bis 16.00
Uhr in der . Traditionsverkehrsstelle

Obergittersee” eine Ausstellung unter
dem Motto .WindBergbahn in Wort und
Bild™.

Zu sehen sind hlshorlsche Sac

loks sowie der Ausstellungszug des BY
Magdeburg. Offnungszeiten:

2. Juni: 10.00 Uhr-18.00 Uhr, 3. und

4. Juni: 8.00 Uhr-18.00 Uhr.

17. und 18. juni 1989 Tnsbiehrzeugm
stellung im Bahnhof Halberstadt; (6
Dampt-, 9 Diesel-, 2 Elloks und 1 LVT).
24, und 25. Juni 1989 tiglich mind. vier
Sonderfahrten mit der Dampflok 50 3559
von Halberstadt nach Halberstadt-Spigs
gelsberge und zuriick.

K

Sonderfabrten

Bezirksvorstand Dresden

Traditionelle DMV-Sonderfahrten mit

Dampflokomotiven zum , Tag des Eisen-

bahners”, besonders fiir die Freunde der

sichsischen Nebenbﬂhnan am 10. und

11, Juni 1989.

1. Zug:

Dresden Hbf-Pirna-N dt (Sa.)-GoB-

dorf-Kohlmihle- Neukirch (L) West-Bi-
hof da-Dresden Hbf mit den Loko-

Modeile, Bild- und Textmaterial Gber die
Geschichte der ersten deutschen Natur-
gebirgsbahn’ AuBerdem werden Souve-
nirartikel zum Kauf angeboten. . .
2Zu erreichén ist der Bf. Dresder-Gitter-
see (Hermann-Michel-Str.) mit dem Stadt-
bus Linie 89, Haltestelle Berubautmr:eb
Willi Agatz™. -

Bezirksvorstand Magdeburg

Am 24. juni 1989 findet von 9.00 Uhr bis
17.00 kin Dampflokfest im Bw Gusten,
Einsatzst. StaBfurt, statt. \ Vorg

" motiven 86 001 und 86 049 sowie dem

Vel Traditionsp g. Dres- )
den Hbf ab: 8.00 Uhr, an gegen 17.00
Uhr.

2. 2ug:

Dresden Hbf- mschofswarda Neukirch
(L)) West-Gofidorf-KohImiihle - Neustalt
(Sa.)-Pirna-Dresden Hbf. mit den Loko-
muotiven 50 849 und 50 3616 sowie dem
2Zwickauer Traditionseilzug. Dresden Hbf
ab 9.00 Uhr, an gegen 18:00 Uhr.

Der genaoe Fahrplan wird mit der Fahr-
karte 2ugeschickt.

Traditionsbahn Radebeul Ost-Radeburg

. Im Heft 3/89, S. 24, wurd®n die Fahrtage
Aiir das laufende Jahr verGifentlicht. Hier

die vorgesehenen Lokeinsétze, fir deren
Einhaltung allerdings keine Gewidihr iiber-
nommen werden kann,

4. u. 18. Juni 89: 99533 und 98713,

AG 3/2 .Miiglitztalbahn* - Heidenau
8312

Am 27. und 28. Mal 1989 finden wieder
.Tage der offenen Tiir" im Bastelraum
der AG statt. Offnungszeiten: Samstag
14.00 Uhr-17.00 Uhr, Sonntag 9.00 Uhr-
12.00 Uhr.

Der Bastelraum befindet sich im Zweig-
werk des VEB Elbtalwerk auf der Fritz-
Schreiter-5tr., Dresden, B046. KB-

25.JuniB9: 99539 und 99 561, Strecke 306 bis Haltepunkt Zschachwitz,
16, Juli 89: 99561, Zu besichtigen ist die Gemeinschaftsan-
19. u. 20. Aug. B9: - 99713, lage der Nenngr. 0 auf einer Flidche von
23.u.24.Aug. 89: 99539 nur nach- rd. 102 m? im vollen Fahrbetrieb.
" mittags,
26.u.27.Aug.89: 99561,
17.u. 30. Sept. 89: 99713,
7. Okt. 89: 99561 und 99 713.
Verschiedenes
Arbeitsgemeinschaften Bezirt 1 Magdeburg
Das Klubhaus der Eisenbahner in Gisten
Griindungen: veranstaltet am 24. Mai 1989 um 16.00
Berlin, 1035 Uhr eine Schriftstellerlesung mit dem Au-

Vors.: Ginter Kleist, Sonntagstr. 22
Cottbus, 7500

V.: Steffen Keller, Neue Str. 33
Ronneburg, 6516

V.: Reinhard Schiffner, Str. d. Einheit6
Karl-Marx-Stadt, 9072

\.: Lars Heidrich, Jakobstr, 36
Eisleben, 4250

V.: Jiirgen Pohlert, Helbraer Sir. 132
Nordhausen, 5500

V.: Ralf Merten, Franz-Mehring-Str, 32

msm ..med- der

Beide Zige treffen sich in Sebni
Fotohalte und Scheinfahrten sowie Imbig-

sind: Votfithrfahrten; Loltparada mit dep
unter Dampf stehenden Lokomotiven
411185, 411231, 441569, 65 1049; |
Scheinfahrten und Fotogelegenheit; Sou-
venirverkauf. Fiir kulturelle Umrahmung
und gastronomische Versorgung ist ge-
sorgt.

Anl#Blich der ?50—]al|r -Feier der Ge- *
meinde Eggersdorf bei Schimebeck (KB-
Strecke 650) findet vom 2. Juni bis 4. Juni
1989 auf der LadestraBe des Bahnhofs Eg-
gersdorf eine Lokausstellung star. Aus-
gestellt werden Dampf-, Diesel- und El-

versocgung sind vorgesehen. Teilneh-
‘merpreis: Erwachsene 26,00 M, Kinder
bis 10 Jahre 13,00 M, DMV-Mitglieder
23,00 M {Angabe der Mitgliedsnummer
erforderlich).

Leipzig
Anlﬂllch des, 150jahrigen Jubiliums der
.Leipzig-Dresdner Eisenbahn” gibt die
AG zwei § hliige her
1. Eisenbahntunnel bei Oberau (Abbil-
dung Tunnelportal).
2. 150 Jahre Leipzig-Dresdner Eisenbahn

Teilnah Idung durch Einzahl (Abbild
des, ent:prethandan Betrages per Post.
anweisung und Angabe des gewiinsch Bestell

g Franz Lists, Entwurf des er-
sten deutschen Eisenbahnzuges).
w:m frankierten und mit

ten Reisetages und Zuges bis 20. Mai
1989 an: Deutscher Modelleisenbahn-
Verband der DDR - Bezirksvorstand
Dresden, Antonstr. 21, PSF 325, Ckesden
8060. %

i

Sond h Umschia-
gen zum Ptels von D 40 M zuziglich
0,50 M Versandkosten bis spiitestens
20. Mai 1989 per Postanweisung an: Vol-
ker Wénckhaus, PSF 214, Leipzig, 7010,

tor des Buches _Feuer, Wasser, Kohle”,
Joachim Kretschmann.

Alle interessierten Modelleisenbahner
und Eisenbahnfreunde sind recht herz-
lich eingeladen.

BV Schwerin

Erfahrungsaustausch der Modellbauer
mit Vortrag ,Antrieb von Modellfahrzeu-
gen” am 17, Juni 1989 im Klubhaus der Ei-
senbafiner in Schwerin (Fernsehraum) ab
10.00 Uhr. Alle Interessenten sind herz-
lich eingeladen,

Mitteilungen des Generalsekretariats
Auf seiner 9, Sitzung am 8. Februar 1989
fafite das Priisidium u. a. einen Beschluff
iiber die Durchfiihrung der Mltglieder-
ver lungen und Bezirl ]
konferenzen zur Vorbereitung des
7. Verbandstages im Jahr 1980.
Danach werden die Mitgliederversamm-
langen gemR Statut §6, Abs. 1 und 2, in
der Zeit vom 15. Oktober 1989 bis zum
31. januar 1990 und die Bezirksdelegier-
tenkonferenzen gemdB Statut §5 in der
Zeit vom 1. Februar bis 15..April 1990
stattfinden,

A

Wer hat - wer braucht?

Suche: Fabrikschilder deutschier Wag-
gonfabriken. Klaus MeiBner, Am Gradier-
‘werkp, Bad Sulza, 5322

Biete: BRG1, 42, 50 PIKO, VT 33 alty E 445,
Suche: Dampfloks, Reisezug- und Giiter-
wagen, Kfz, Epache 1l; Pwdliipr von
SCHICHT; MARKLIN 00-Material, TRIX
00-Material auBer Gleise. Peter john,
Paul-Schneider-Str. 67, . 5300.

Biete: Eisenbahn-Kalender 1981, 82,
84-87; Eisenbahn-Atlas; Dampflok-Ar-

Suche: N - BR 55 (auch Emnelt] in HO:
5 I-StraBenfahrz. (wie C yer,

chiv 1, 2; Bayer. Bahnhof Leipzig. Suche:

‘tnsenbnl'm Jjahrbicher 1960-1963,

'1966-1970; Saaleisenbahn*Triebwag

Robur H3A, Traktor m. HEnger, Feuer-
wehrfahrz., Tieflader u. a.). Schrider,
Spremberger Str. 81¢, Welzow, 7533.

Archiv; in TT: E 70, BR 50 u. a. Eig
ten;\{ 36 griin.' JUrgen Walther, Willy-
Sachse-5tr. 38, Wolfen-Nord, 4440.

P

Biete: K()mpl TT-Fahrzéugsammiung,’

’ \nele um-u. Elganhauten Rsrrliteﬂ. Pilz-

Biete: HO, versch. StraBenfahrzeuge. Su-
che: ESPEWE-Dampfwalze sowie HERR-
HO,-Personen-, Gepiick- u. Rollwagen.
H. Pietrzok, Weinberge 24/Fach 18 04,
Zossen, 1630.

bahnmodelle 1:100; Straienfahrzeuge; 4

Biete: Taubenheim; Schmalspurig d.
Meifiner Land; Thumer Schmalspurnetz;
sichs. Loks 11K, I K, VK; .me" geb.
1970-1987; ungeb. 1964, 1976, 1978; Si-

ME 002; nur ! Liste anfi n.
Suche dgl. in HO. Nur Tausch! Detlef
Kriiger, Eich g 30, Magdeburg,

3090.

gnal 16, 23, 24, 26, 27, 29, 35; Literat
Suche: Geschichte d. sichs. | K Nr, 12.
Die séchs. VI K; Schmalspurb, Mosel=
Ortmannsdorf; Gofdorf-Kohimiihle-
Hohnslein; Lokgehduse VI K, BR 64, 80;
Signal 2, 3, 5; .me" 1952-1958; HO,- und

" N-Material. Rolf Wetzel, Otto-Buchwitz-
Str, 35, Berfin, 1140.

Nenngr. TT: Tausche BR 254 (unben ) ge-
gen BR 194 od R 1020; BR 23 baw. 35 ge-
gen E70; BR 56 gegen R 455; BR 118 ge-
gen BR 110 DB. Albrecht Reif, PSF 731,
Gorlitz, 8900. '

.

Suche: Alle Unterlagen (iber Lok 99 7245. .

Gunter Kuhno, Burgwerbener Str, 4
WeiBenfels, 4850.

Biete: (mégl. geschlossen) ,me” 12/61; 4,
10/66; 4/67; 1-6/73; |hg, 74; 6, 7, B,
12/75; 1, 2, 3/76. Suche: Tauschpartner
fiir Eisenbahnfarbdia’ {24 mm x 36 mm)
vorzugsw. v, Dampflokeinsatz. Biete im
Tausch Dias vorzugsw. ¥. Dampitraktion
ab 1973 bei der DR. PKP, CSD, CFR. MAV
u.a. Hans D&rschel, Forster Str. 104, Bra-
nitzer 5dl, Cottbus, 7500. )

P

Biete in HO: Umfangr. Material an Trieb-
fahrzeugen, Personen- u. Giiterwagen;
Kfz; div. Zubehtr; Literatur; Vitnine' #
100 mm x 70 mm % 10 mm {7 Etagen). Nur
geschl. Abgabe. Liste gegen Freium-
schlag. Wolfgang Demmler, Be-

belstr. 70/8, Crimmitschau, 9630.

“ .

Suche: Fotos/Dias vom Betriebseinsatz
folg. Loks: 383193, 64 313, V 60 1545.
Hans Bitow, Am Fahrberg 2, Ketzin,
1554,

Biete: (Becher) aut kleiner Spur;

LP01-99; ,Als die Ziige fahren lernten”;
.Schmalspurbahn-Archiv”; ,Deutsche Ei-
senbahnen 1835-1985"; Eisenbahn-jahr-
buch 1975, 76, 78, 79, ,Stadt und Ver-
kehr”; _BR44"; _BRO1“. Suche in TT:
Selbstbaugleis von PILZ mit Schwellen-
band verkupfert od. Neusilber; BR 65, 58,

b u. Drei ichen; Gleis-
pline, Ka!atoge ab 1980. Wollqang
Schneider, Schieicherstr. 14, Sonneberg,
6400.

Blete: ,me” Jhg. 1987 u. 1988, Suche:
.Uber den Rennsteig von Sonneberg
nach Probstzella”. Nur Tausch, Joachim
Schnitzer, Ge .18, Klei hnow,
1532.

Biete: .me" |hg. 1973-1985, 1-4/86 s0-
wie div. Eisenbahnliteratur u. eine Brief-
markensammlung zum Thema Verkehr.
Suche: .me" |hg. 1963-1967, 1, 3/68;
12/73. Matthias Arndt, Schandauer

Str. 40, Dresden, 8019,

Biete: BR 50, 55, 56, 24, 86, 89 s4, E46

" blau/weiBl; PIKO-Triebwg alt;

SVT 137 DRG; ESPEWE-Modelle. Suche:
BR B4, VT 135 m. Beiwg, EK 4; Bildserie
100 |. Bad Doberan; Y-Wagen mit alten
Nummern; UNIC-Kfz. W. Herzig, W.-
Pieck-Str. 5, Frankenberg, 9262.

Biete: Eisenbahn-jahrbiicher von 1963
bis 1985. (Nur geschl. Abgabe). Heinz -
Farber, Haenel-Clauss-Str. 4, Dresden,
B8019.

Biete: HO; BR 24, 42, 64, 66, 75, 88, 91;
Kfz: Kleinserie, Eisenbahnliteratur, Su-
che: BR 84, Kfz. Dirk Guder, K1.-Gott-
wald-Sir. 4/2270, Apolda, 5320.

Biete: Dampflok-Archiv 1-4; Ellok-Ar-
chiv. Suche: .me" |hg. 1-10 kempl.;
Buch .BR 44"; Eigenbauten d. BRE 18,
E94, BR 18, 39, 58, 78, 93, 94, 03" Strom-
linie. Werner Rudat. Stértebeckerstr, 17,
Bergen, 2330,

Biete: transpress-Literatur u. DMV-Bro-
schiiren. Suche: gleiches. R. Buchweitz,
John-Schehr-Str. 3, Pasewalk, 2100.
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ciseanbahner

Bei dan nachfolgenden zum Tausch
Ll Artikeln handelt es sich um

Gebrauchtwaren, die in der DDR

It oder die importiert und von
Einrichtungen des Gras- und
Einzelhandels ver sind.
Verbindlich fiir die Inserate ist die
Anzeigenpreisliste Nr. 3/88.

Su. N ME1, 5639, 65 u. 55 zu Kin, Biete
Ellok-A. u. LA Baden im Tausch (je
20,- M). Weiser, Nr. 55, Beucha, 7201

Suche _Schiene, Dampf u. Kamera®.
Biete .Die Wanderungen mit dem
Dampl” Nadas-Verlag, Bw zur Dampflok-
zeil sowie andere Eisenbahnliteratur,

U. Riccius, Nordring B6, Gérlitz, 8909

Tausche Triebwagen, 43,- M gegen Ten-
derdampflok u. Rollbdcke fiir N. Suche
fiir TT BR 23, 50, 107 u. Drehscheibe.
Zuschr, an: Tauscher, Kochstr, 27, Karl-
Marx-Stadt, 9090 )

Suche Fotos von der BR 04, sowie Dampf-
lokschilder jeder Art, auch EDV, Material
fir Nenngr. BTTB (keine Diesel/E-Loks)
und Dampflokpfeife. M. Jacobs,

Sandstr, 70, Gardelegen, 3570

Suche alte Eisenbahnliteratur vom trans-
press-Verlag sowie Dampflok-Archiv
Bd. 1, 2, 3 und Baureihe 44, Beutner, Bu-
dapester Str. 33, Erfurt, 5060

Suche StraBenbahnm. HO, HO,, HO,, TA-
TRA T4D - KT4D Hecht und Gehiuse,
ESPEWE-Automodelle. W. Grohmann, G.-
Scholl-Str. 5, Neugersdorf, 8706, Tel.:

26 68

Suche .me" 4,5, 7, 11 von 84. Biete ,me"
1-5,7-10, 12 von 87. L. Morgenstern,
2Zschnertnitzer Weg 21, Dresden, 8020

Su. PIKO VB 140 (2achs. Beiwagen, DB-
Ausfiihrg., Nebenbahn-Tw). Biete

HO-StraBenfzg. 5,-, 20,- M. GraBmann,
Str. d. jugend 3, Grifenhainichen, 4450

Suche dringend ,me" 9/88. Biete Mo-
dell- u. Eisenbahnlit,, Liste gegen Freium-
schlag. R. Beigel, F.-Engels-Str. 18, Herz:
berg, 7930

Suche ,me” 1987/88/86 vollst. sowie
Heft 11/82 baw. 1082 vollst. Zuschr. mit
Preisang. T. Vogel, Gessentalstr. 86,
Gera, 6500

Biete in HO roll. Mat., Wagen versch. Ar-
ten v. 5,- bis 20,— M; BR 50, 200,- M;

BR 80, 90,- M. Suche Ringlockschuppen
8 u. 10 Einfahrten, BR 91, 84. G. Pey,
Dorfstr. 11, Kuhblank, 2901

Biete HO BR 50, defekt (PIKO); transpress-
Literatur (Liste anf.), .me" 1961 b, 1987
und Einzeljahrgénge. Suche ,me" 2,
3/52, 7, 9/54, 3/63 od. kompl. Jahrg.,

BR 01-96, Feuer-Wasser-Kohle, H0-Wei-
chenantriebe (Pilz), N Drehscheibe,

BR 55, 250, 212, 243, 100, 106, 110, 132,
funktionstiichtig. Zuschr. m. Preisang

Biete HO versch. Loks u. Wagen (u. a. Lok
BR 75 s8, VT 135, VT 137 DRG], Literatur
u.a. Suche HO/HO,, BR 89 u. a. Loks, Wa-
gen. Literatur u. a. Nur Tausch. Listen an:
T.LeRmann, F.-Kbgler-Ring 76, Freiberg,
9200

Biete .Windbergbahn” 18,- M; Strab.-A.
1-5, 135,- M; .75 |. Strab, Plauen”

8,- M; div. Kursbiicher, Verk. 0. Tausch
gegen Eisenbahn/Strab.-Literatur.

H. Neumann, Groscurthstr. 42, Berlin,
1115

Suche TT-Selbstentladewagen (5 Smcld
Falk, Str. d. 8. Mai 13, Eisenhitt

an: Dbmeland. Stendaler Str. 91, Arne-
burg, 3502

1220

Suche alles iiber ehemalige Delitzscher
Kleinbahn. (KBS Crensitz-Crostitz), auch
*kleinste Hinweise! H. Schiétige, G.-Kel-
ler-Str. 1, Delitzsch, 7270

Suche TT Transitus, BR 254 od. DB

BR 194, Biete TT BR 221, V 36 (DB griin),
BR 81, Diesellok-Archiv. Zille, A.-Schrei-
ner-Str. 31, Berlin, 1153

Altes Mirklin-Eisenbahnspielzeug

Spur Il in Einzelsticken oder Komplett-
anlagen zu kaufen gesuchl. Dieter Zan-
der, Bahnhofstr. 4, Tschernitz, 7591

Bigte .Schmalspurb. zw. Spree u.
Neiie”, .Bin. u. seine S-Bahn”, ,Links u.
rechts d. kl. B.”, Repr. . Dampflokomoti-
ven der DR, Eb.-Atlas”, ,Eb.-|Jahrbuch
70, Strab.-Archiv 5", Strab, in K.-M.,-
St.", in HO BRO1, 03, 38, 41, 81, 86, 95,
110, E69, 4tlg. Doppelst. Su. .me" bis
1986, Lok-Archive, i-Kupplungen, in HO
BR 23, 42, 50, 84, 91, Elloks. Paul, W.-
Pieck-Str. 17, Waldheim, 7305

Biete kompl. TT-Samml. m. Eigh. Schau-
kasten, ET, Platte 1 m x 2 m (Pilz), Mat.
Spur § 5 000,- M. Suche Mat. in HO.

A. Fermer, Kalkgrubental 1 10/96, Leuten-
berg, 6804

Suche HO-Modellgleis (NS-Profil}, Wei-
chen (auch Bausitze). W. Steiger,
Hainstr. 78, K.-M.-Stadt, 9072

Suche Literatur (iber Schmalspurbahnen,
M. Nobis, Jahnsir, 5a, Lichtenstein, 9275

Biete Dampfliokumbauten, Eigenbauten
und Wagen H0. Suche BR31, _me"

1952- 1963, Me-Kalender 1960- 1978, 86,
89. .Das groBe Anlagenbuch” u. Dietzel-
Formsignale”. Zuschr. an: C. Stoyan, G.-
Hauptmann-5tr. 6, Lauchhammer 1, 7812

Biete Eisenbahnliteratur. Suche StraBen.
fahrzeugmodelle M 1:87, Liste gegen
Freiumschlag. Huck. Matthesstr. 91,
Gera, 6502

Biete im Tausch HO-Mat. BR93, 78, E 144,
K& |, Il, BR52 m. Kab, T 3 pr. Lind. b. u. a.,
alles Eigenb. Suche Massef. aus Lineol u.
Elastolin W. India. Tiere, bauerl. Fig. u.
Sold., dazu Techn. sowie mechan. Spiel-
zeug u. Blecheisenb. L. Wittwer, Haupt-
str. 11, 69-27, Ebersbach, 8705

verkaufe komplette Anlage in N, zerlegt
und sortimentgerecht verpackt, umfang-
reiches rollendes, elektrisches u. Land-
schaftsmaterial, Grifle

230cm % 70cm % 180 cm x 80 cm, L-for-
mig, fiir 1700,- M. Zu erfragen bei:
Klaus Bochert, K.-Liebknecht-Str, 37,
Karl-Marx-Stadt, 9002, Tel.: 44718

Biete Marklin Spur 00 (HO): 19 ger. u, 36.
geb. Schi , 2 Handweichen, 2 Wei-
chen m. elektromagn. Antrieb, 1 Kreu-
zung, 4 Prelibbcke, Trafo, 23 Fahrl.-

Suche TT, BR 03, 23, 24, 35, 85, 89, 50,
118, V60, 180, 200 DB, T 334, E70, 44,
94 AB4ipe, CitrPr 056, CiPr 05, Sdure-
topf-, Verschlag-, Kranwagen; PKW-Mo-
delle sowie W 50 J\umeger Drehscheibe

Biete BR 38, 200,- M; BR 130, 53,- M. Su-
che BR 230, 35, 106; rollendes Mat, v.
Marklin u. Zubehar v. Marklin in Spur 0.
Auch neve HO-3-Leiter Wechselstrom
Miirklinproduktionen aller Art. Garnich,

Suche Drehbank m. Zub., Meullaubs&ge-
blater, MeRsckieber, Prazisi

u. Schiebeb. B Milggelschloh-
chenweg 36, se:un 11?0

lehre; in Spur 0 u. | Fahrzeuge u. Zub.
Zuschr, m. Preisang. u. Beschreibg. an:
M. Hartwig, Am Iderfenngraben B4, Ber-
fin, 1110

Sammier suchtdringend TWE 700 (Blech-
schnelltriebwagen v. Mirkl.) auch im
Tausch gegén anderes Markl.-Mat. Rei-
chardt, Zingste- Str. 38, Berlin, 1095

Su. HO BR 91, Beiwagen VT 135 CSD, DB
Tausch gegen B8R 89 D-Zugw. .Ober-
licht” od. ESPEWE-Fahrz. Walter, Elster-
weg 7, Dresden, 8090 :

Sucha Gustav Reder  Mit Uhrwerk,
Dampf und Strem” u. .Die Modellei

Suche in 0-Loks und Wagen der Firmen
Zeuke und Stadtilm. Fiolka, Otto-Brahm-
Str.9, Berlin, 1120

Suche Original-Dampfloke . Gat-
tungs-, Fabrik-, Bw-Schilder-, alte Mér-
klin-, Trix-, Kataloge, BR 84 u. 91.
Lbtzsch, Eisenacher Sir. 40, Leipzig, 7022

Kaufe Modellfahrzeuge fir HO sowie
Matchbox. Angebote mit Preis an: R. Die-
bel, Nordstr. 6, Strausberg, 1260

Kaufe altere Modellautos M 1:87 und,
1:60. Kihnler, L.« Grundig -Str. 8, Berlin,
1142

bahn®, Biete transpress-Liter. Blumrich,
Krossener Str.27, Berlin, 1035

Suche Negative Dampfloks B8R im Zug-
diensteinsatz. Biete Dampflokbuch von
Temming: oder Kauf. Herklotz, Linden-
allee 4, DBbeln, 7300

Suche HO BR 2¢, 64, 75, 86, 83, V 100,
BN 150 zu kaufen. Zuschr. an: Hain, K.-
Liebknecht-Str. 14, Mihlhausen, 5700

Suche ,me" 1986; fiir TT BR 23, 35, auch

Lokgehduse u. Tender BR 35. Sittner, Tog-

liattiweg 33, Zwickau, 9580

Su. Partner f, Erfahr. u. Mod. Tausch HO,
N; auch int. U. Linnbach, PF 39, Lichten-
stein, 9275

Biete Slovart ,Dampflokom.”, 16,80 M,
Diesellok-Archiv, 19,-M, .Lokarchiv Bay-
ern”, 36,- M, ,StraBenbahn-Archiv 6",
24,80 M, Karl May .Old Shurehand 3",
17,50 M. Suche div. Liter. v. transpress.
). Koch, Fach 26-21, Dorfstr. 148, Lang-
burkersdori, 8353

L

Kaufe Dias BR 41, 44, 50, 52, migl. im
Einsatz; auch kompl. Sammilungen.
Zuschr. an: Hanft, Falkenberger Str.
180a, Berlin, 1120

Kaufe standig Dampflokiotos u. Dias u. Ei-
senbahnliteratur. Nur Zuschr. an: H. Rie-
ger, O.-Nagel-Sir. 68, Bautzen, 8600

Tausche kl. Drehmasch., kompl., m. viel
Zubehbr (leicht rep.-bedirftig), 11
versch. Modellbahnbiicher, 28 versch.
Hefte (keine ,me"), Liste anford. Suche
HO 1 BRO1, 1 ETA, 1 Speisewg.
WR4GPr11, 1Pw4iPro4, 4ABC 40Pro9.
Kompl. Tausch, kein Verk. G. Hering, K.-
Liebb ht-Str. 7, Zeuthen, 1615

]

Welcher Jugend|. hat Intr. an Radtour m.
Zeltim Som. 89 in Harz? D. Radloff, E.-
Théalmann-Str. 122, Schwerin, 2752

Biete in HO BR 24. Suche , Triebwagen-
Archiv’ und ,Feuer, Wasser, Kohle*!
R. jJungmann, Elchhorstsr Str.2, Berlin,
1143

Schulweg 3, Reinsdorf, 4607

Biete _EB-JB 83", 15,- M; _Strab-A. 17,
19,80 M; 2u. 3 je 24,80 M, _Dampfl.
A.4%, 19,80 M; Giiterwg., 25,- M; .Mo-
dellb.-Elekir.”, 8,- M; .Bay. Bhi. in
Leipz.”, 13,20 M; ,me" 1/83, 11/A3, 6/84,
12/85, je 1,80 M; ME-BK 78, 80, £4, je
3,-M;u. hPv.01b.99, 12, - M. 5. Tho-
mas, Str. d. Aufbau 45, Borna, 7200

Biete HO-Mat., 500,- M; EB-Lit. Su Roll-
bockb., Malsengrundb., Oschatz-
Strehla, Migelner Netz, sd. IV K, VI K,
u.a,, Figuren M 1:45, Schmalspurb.'d
OL. W. Sorschke, Hauptstr. 12, Rédern,
8281

30 ger. u. geb. Oberl.-schienen,
4 Weichenschienen, Ellok RS 800, Ten-
derlok, 3 vierachs. Pars.-wg.. 4 zweiachs.
Pars.wg., div Giterwg. sowie Zubehdr, 1.
950, - M. Nur kompl, Abgabe. Dabbert,
Dr.-}.-Herzfeld-Str. 19, Schwerin, 2762

Biete roll. Mat, BTTB, Metallradsatze TT
41,35 M, Pilz-TT NS-Profil m. Schw.-
band 35 m. Pilz-H0, NS-Prov. m. Schw.-
band 200 m, Wei. 15°, 7°, IBW, DKW, An-
triebe; Liste gegen Freiumschl. Suche
HO-Dampfloks u. Drehscheibe, HO. Mey,
Hochste Str. 23, Berlin, 1017

Biete TT BR 81, BR 89 def., 110, 211 DB,
E499 CSD, 22 versch, WG. (Liste anf ),
Suche HO, Gleismat., Loks, Wg., Rollwg.,
HO SKL, dltere StraBenfahrzeugmodell u.
ESPEWE, TT BR 35, 50, 56, ZEUKE-Mate-
rial, 4achs. offene Giterwg. S. Sieber,
Rathener Str, 1, Dresden, 8046

Biete StraBenbahn-Archiv 1-6, CSD-

Biete HO BR 24, 50, 86, 80, 89, VT 135,
VT 137, 3teilig, BR 55. Suche BRO1* m
Umlautschiirze, BR 42, 84, 91, BR 106 sil-
ber, E 18, E94, E63, Kb, SKL. Zuschr. an:
H. Tschochner, Am Sommerbad 10, Hal-
berstadt, 3600

Biete T 334 TT, Eb.-Lit,, _Streckendiesel-
lok", .Rangierdiesellok”, Leitf. Dieseltfz.
1u. 2, ,Modellbahnelektronik, -elektro-
technik”, Taschenlex, .Eisenb.-Signale”,
Suche TT-Zementsilow. 4420, Holzrun-
genw 4620, Reko, 3achs., 00t 5210, Eb.-
Lit,, Lokom. d. DR", ,Museumslok, d.
DDR", Lex. Erf. u. Erfindungen. ,Bw. z.
Dampllokzeit”, DMV-Brosch. 50.40, .Auf
d. Schiene v. Dessau nach Worlitz".

W. Déring. Ginsterstr. 44/602, Dresden,
8038

Verk. od tausche Lit. .KI. Bahn ganz
einf.”, LA Wiitt.", _LA Bayern”, DL v.
Slov., Riibelb. Gera-Pf., TT 35, 56, 81, 86,
107, 110,130, V 36, 180, 180 Geh., leicht
bes., E 11, 242, T334, ¥ 32, HO0 50, 86,
120, V 200, 106, B 204. Su. HO-Loks, z. B.
V180, 01 u. 55 alte Austf., ME-Kal., .me"
bis 74, _Das Signal”. Loser, Grotewohl-
Ring 17b, Schneeberg, 9412

A

Kursbiicher 1986/87, 1987/88. Suche
JReisen m. d. Schmalspurbahn®, . Tunnel
d. Welt”, ,me” 1-6/81, 4, 6/82, 1/83. Dij-
sterhoft, Choriner Str. 38, Berlin, 1058

Biete TT 4 3achs. Rekowagen, 1LVT

B8R 171 mit Beiwagen, 1 BR 92, 1 Gehisuse
211018 (rot). Suche TT 4 AB4upe fehem
ZEUKE) Gehiiuse BR 254, Steglich, We-
gasir, 12, Leipzig, 7063 %

Verk. BR 42 HO, 40,~ M, W. LinB3, *
Friesstr. 11, Eisenach, 5300

Verk. .me” 4/75-12/79, teilw. 1954-72,
Modellbahnen-Welt 1948-1950. Krusius, .
Sandinostr. 12, Be_tlln, 1092

' Werkaufe Spur 0, 1x FD50, 1x E44, 1x

T 55, Giterwagen, Personenwagen,
Gleismat. u. Zubehor zus. f. 800,- M. Su-
che Eigenbaumodelle HO. Suck, Schil-
lerstr. 11, Bad Berka, 5302

Biete HO- u. TT-Mat., 500, - M (Liste). Su-
che HO BR91, 99, Omu u. GO 4 m. Bh.,,
Altenberger, 426/879, 41lg., vor EDV.
Kiohdorf, Schilerweg 11, Greiz, 6601
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Dieter Kéhncke (DMV), Oschatz

Neuer
TT-Sattelauflieger

Im Heft 3/88 des ,me” wurde ein TT-
Sattelschlepper vorgestellt, der vdllig
neue Qualitdtsmerkmale aufweist. Im
gleichen MaRstab entstand nun ein
neuer Sattelauflieger, den ebenfalls der
VEB Modellkonstrukt Leipzig herausge-
bracht hat.

Das Vorbild wird von der Firma Buda-
mobil — Produktionsgenossenschaft fiir
Fahrzeugbau Budapest — seit 1983 her-
gestellt. Der hier beschriebene Prit-
schenauflieger mit Plane wurde nach
Konstruktionszeichnungen des Herstel-
lerbetriebes fiir die NenngroRe TT ent-
wickelt. Der Auflieger ist ein véllig
neues Produkt bei gleich guter Detaillie-
rung. Der Rahmen besitzt ein 2050 mm

langes Fahrwerk (gegeniiber dem Achs-
stand von 1360 mm des Kofferauflie-
gers) mit allen notwendigen Details.
Das Modell wird wahlweise mit einem
kantigen oder abgerundeten Kotfliigel
geliefert (siehe auch Abb. 1, 2 und 3).
Die Pritsche zeigt alle erforderlichen
Einzelheiten des Originals. Die Plane
kann als besonders gut bezeichnet wer-
den. Nach Vorbildfotos wurden die Fal-
ten und andere typische Details einge-
arbeitet. Nach Abnahme der Plane des
Pritschenfahrzeugs auf den Modell-
bahnanlagen bzw. in der Sammlung
eine willkommene Ergdnzung.

Das Reserverad ist wie bei den bisheri-
gen Modellen befestigt worden. Fiir die
Entwicklung und fiir den Werkzeugbau
waren neue Wege notwendig, um ein
derart fein detailliertes TT-Modell pro-
duzieren zu kénnen.

Der Auflieger wird durch Steck- und
Rastverbindungen gehalten und eignet
sich somit gut zum Umbau.

Die Abb. 1 bis 3 zeigen die fiir die Pro-
duktion vorgesehenen Planenbeschrif-
tungen. Weitere Bedruckungen, wie
+Hungarocamion Budapest” (Abb. 5)
sind geplant.

Die Abb. 4 zeigt einen moglichen Um-

bau unter Benutzung des Rahmens. Die
Platte mit Rungen wird aus zwei Prit-
schen des HO-Volvo-Lkw hergestellt.
Die Platte und eine Stirnseite wird aus
dem Pritschenteil ausgeschnitten und
auf das BreitenmaR von 20,8 mm gefeilt.
Fir die vollstdndige Lange von 97,5 mm
ist eine zweite Bodenplatte notwendig.
Aus den verbliebenen Seitenwéinden
werden die Rungen vorsichtig ausge-
schnitten und bearbeitet. In die fertige
Platte sind Aussparungen zu feilen, um
darin die Rungen einzusetzen. Nach
den notwendigen Schleif- und Spachtel-
arbeiten ist die- Rungenplatte zu sprit-
zen. Als Farbvariante wurde der Rah-
men, auch vom Zugfahrzeug, in Grau
gespritzt.

Der Rahmen eignet sich weiterhin als
Sattelauflieger nach dem Einbau der
fehlenden Quertraversen der
Containerhalterung fir zwei 20" oder
einen 40" Container (s. Abb. 6).

Auf Abb. 6 ist eine weitere Auswahl von
verschiedenen Lkw-Umbauten bzw.
Sattelaufliegern in den unterschiedlich-
sten Abmessungen und Konstruktionen
zu sehen.

Fotos: Albrecht, Oschatz

Automodelle 1
nach
CSSR-Vorbildern

Seit Mitte 1988 wird durch den
Handel das Modell eines Lkw
Typ TATRA 815/0 Pritsche in
verschiedenen Farben im MaBR-
stab 1:87 angeboten; Hersteller
“ist das Kombinat Metallaufberei-
tung Halle ,MAB mobile”

(Abb. 1).

Bereits die Verpackung (silber
mit rot/schwarz abgesetzt) er-
weckt Neugier. Mit diesem Mo-
dell wird das Angebot an Stra-
RBenfahrzeugen in sogenannter
Gemischtbauweise-erweitert.
Fahrgestell und Pritsche sind aus
Metall und bei solchen Modellen

tere Modelle dieses Herstellers
gespannt sein; die Abbildung ei-
nes TATRA-Feuerwehrfahrzeu-
ges auf der Schachtel 158t hof-
fen ... Ebenfalls im MaRstab 1:87
werden seit einiger Zeit zwei
Pkw-Modelle von der CSSR-
Firma ,IGRA” hergestellit

(Abb. 2). Als Vorbild dient der
Pkw Skoda L 1200 (Baujahr 1952)
in den Varianten Limousine und
Kombi.

Die Modelle wurden recht an-
sprechend gestaltet, die Fenster
sind beinahe biindig verglast,
und die Rader erhielten Felgen.
In der CSSR sind diese Modell-
autos an Souvenir-Kiosken er-
haltlich. Da die Modelle zweifel-
los den nicht sehr verwdhnten
Modellauto-Sektor bereichern
wiirden, wiire ein Angebot
durch unseren Handel sehr zu
begriiBen.

in der lblichen Qualitét. Hervor-

ragend ausgefiihrt wurden das
Fithrerhaus mit Inneneinrichtung
und Verglasung sowie Lufthutze
und Ersatzrad. Leider gehen die
Details nicht so weit, daR auch
eine Gravur des TATRA-Schrift-
zuges an der Stirnwand (der
beim Vorbild dominiert) vorhan-
den ist. Vielleicht kénnte man
wenigstens ein Feucht-Schiebe-
bild, wie beim PREFO-Bobr-Miill-
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wagen, beilegen. Da fir die bei-
ligenden AuBenspiegel die Fix-
punkte fehlen, wire ein Hinweis
dienlich, wie sie vorbildgetreu
anzubringen sind. Die beiden

Windleitbleche” schwarz zu lak-

kieren, dirfte fir jeden Modell-
freund kein Problem sein.

Zum Modell gehort auerdem
eine Ladung aus Brettern in
Plastausfiihrung, die sicherlich

den Niet auf der Pritsche verdek-

ken soll und offenbar den Holz-

brettern des Kibri Mercedes-Sat-

telzuges mit Schnittholzladung
(B 10020) nachempfunden
wurde, sonst hitte sie getrost
etwas ldnger sein konnen. Den-
noch - das Fahrzeug ist eine

runde Sache, fur Modellbahnan-
lagen oder Vitrinen der Automo-

dellsammler. Man darf auf wei-

Text und Fotos:
F. Bellin, Berlin






Auf der 9. Modellbahn-Ausstellung der
AG 1/13 zeigten die Potsdamer Modellbahn-
freunde Klaus und Volker Seeland ihre HO,-

Anlage. ,me" stellt diese Anlage noch aus-

fihrlich vor.
Foto: H. W. Pohl, Berlin

';ll).(




