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Bild 1 Auf der Leipziger Fruhjahrsmesse
1982 wurde erstmalig die Ellok der BR
212/243 der Offentlichkeit vorgestellt. Mehr
uber dieses moderne Triebfahrzeug erfah-
ren Sie auf den Seiten 4 und 5

Bild 2 Zum gewohnten Alltagsbild gehort
aut den elektrifizierten Strecken der DR

die BR 250, hier vor einem Schnellzug in der
Nahe von Radebeul im Sommer 1981.

Bild 3 Diese Ellok-Parade wurde ebenfalls
im vergangenen Jahr auf dem Gelande

des Bw Halle fotografiert.

Fotos: |. Migura, Berlin (2), W. Albrecht, Oschatz (1)
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Lieber Leser!

Nun ist es soweit, lhre
Zeitschrift ,,modelleisenbah-
ner” erscheint in einer
veranderten Aufmachung,
sie zeigt damit ein neues
Gesicht. Wir hoffen, es
gefallt Ihnen. Sicher werden
Sie interessiert dieses Heft
erst einmal durchblattern,
um zu sehen, was lhnen
geboten wird. Wir sind
gewil3, dal® neben den
vielen Beitragen und Infor-
mationen vor allem die
Farbaufnahmen lhre beson-
dere Aufmerksamkeit fin-
den. Immerhin sind es

23 Bilder, die in Farbe unser
Hobby — Vorbild und Mo-
dell gleichermaRen — wider-
spiegeln. Wir denken, dal
damit der Anfang fur eine
attraktivere Gestaltung
unserer Zeitschrift gemacht
ist.

Viele Leser haben uns in
der Vorbereitungsphase
gesagt, dal} sie diese
Entscheidung von Verlag,
Herausgeber und Redaktion
sehr begriRen und mit
Spannung das Heft7 erwar-
ten. Doch dabei blieb es
nicht. Viele haben uns bei
der Gestaltung des Heftes
engagiert geholfen. An
guten Ratschlagen und
Hinweisen und einer gro-
3en Menge Farbdiapositive
hat es nicht gemangelt. Wir
haben uns daruber sehr
gefreut und mochten auf
diesem Wege allen ein
herzliches Dankeschon
sagen; zeugt doch dieses
Miteinander von Lesern,
Autoren und langjahrigen
Mitarbeitern von dem
Interesse, das der Arbeit der
Redaktion und des Beirates
stets entgegengebracht
wurde. Naturlich geht das
uns angebotene Material
weit daruber hinaus, was in

2

einem Heft unterzubringen
ist. Vieles ist noch zu sich-
ten und zu prufen. Dafar
haben bestimmt all jene
Verstandnis, die ihre Bei-
trage und Aufnahmen in
diesem Heft noch nicht
finden. Aber es bleibt ja
nicht bei diesem einen Heft.
Auch fur alle folgenden
Ausgaben brauchen wir
unsere Leser als gute
Verbiindete, die gemeinsam
mit uns die Zeitschrift
gestalten. GroBflachige
Diapositive in Farbe und
Fotos Schwarzweil} sind
besonders gefragt. Deshalb
soliten all jene, die glauben,
uns helfen zu konnen, den
auf den Seiten27 und 28
dieses Heftes veroffentlich-
ten Beitrag mit besonderer
Aufmerksamkeit lesen. Fur
Aufnahmen von Anlagen
und Modellen vermittelt er
spezielle Hinweise und
Praxistips.

Was nun den Inhalt dieses
Heftes angeht, so missen
Sie, lieber Leser, unsere
Arbeit beurteilen.

Werten Sie selbst, was wir
fur Sie aufbereitet haben.
Wir denken, dall Modell-
eisenbahner und auch die
Freunde der grof3en Eisen-

bahn auf ihre Kosten
kommen.

Wissend um dje Wunsche
unserer Leser sind wir
gewil}, dal} Sie sich uber
das Poster der Museumslok
03001 ebenso freuen wie
uber die TT-Anlage und

vieles andere Wissenswerte,

was dieses Heft enthalt. Das
Poster ubrigens wird zu-
nachst einmal im Vierteljahr
erscheinen.

Was unsere Zukunftsplane
angeht, so haben sich
Redaktion und Beirat vor-
genommen, so zu arbeiten,
dafl die Bedurfnisse unse-
res vielschichtigen Leser-
kreises noch besser befrie-
digt werden konnen. Die
hervorragenden Ergebnisse
und Leistungen dieser
sinnvollen Freizeitgestal-
tung der Modelleisenbahner
der Deutschen Demokra-
tischen Republik in der
Verbandsarbeit, beim Bau
von Anlagen, Modellen und
Zubehor, beim Umbau und
Basteln, bei Frisuren usw.
zu publizieren, wird uns
immer wichtigster Auftrag
sein. Wir wollen die Resul-
tate und Erkenntnisse der
Arbeit der Freunde der
Eisenbahn und des stad-
tischen Nahverkehrs
ebenso vermitteln

wie wir Sie uber das Vor-
bild aktuell informieren
wollen. Der Traditionspflege
und der Geschichte wollen
wir viel Aufmerksamkeit
widmen. Und schlieBlich
soll auch die so wichtige
Seite der Arbeit mit Schi-
lern und Jugendlichen in
unserer Zeitschrift nicht
fehlen. AuRerdem ist es
unser Bestreben, in jeder
Ausgabe eine Anlage vor-
zustellen bzw. eine Bau-
oder Umbauanleitung zu

veroffentlichen. Auch dazu
brauchen wir lhre Vorschlage,
lhre konstruktive Mit-
arbeit. Und nicht zuletzt
werden wir um mehr Infor-
mationen aus der Mo-
delleisenbahn-Industrie
unseres Landes bemuht
sein, um Sie so aktuell wie
maoglich zu unterrichten.
Von der Arbeit der Eisen-
bahnen und der Model-
leisenbahner in unseren
sozialistischen Bruderlan-
dern und anderen befreun-
deten Staaten wollen wir
berichten — ein Vorhaben,
das wir Schritt fur Schritt

‘verwirklichen werden.

Lieber Leser! Wir sind,
wenige Wochen vor dem
30. Geburtstag des Be-
stehens der Zeitschrift,
wieder ein Stick vorange-
kommen. Unser gemeinsa-
mes Nachdenken und
Muhen hat sich gelohnt.
Allen, die mitgeholfen
haben, den neuen , mo-
delleisenbahner” zu konzi-
pieren und zu gestalten,
den Text- und Bildautoren,
ein Wort des Dankes und
der Anerkennung.

Sie werden verstehen, lieber
Leser, dal® es uns inter-
essiert, wie Sie das Heft7
aufgenommen haben.
Schreiben Sie uns dazu und
auch zu den folgenden
Ausgaben; denn nur so wird
es uns gelingen, zu lhrer
Zufriedenheit eine informa-
tive Zeitschrift zu gestalten,
die lhnen Entspannung,
Anregung und Information
zugleich bietet.

Ihr
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Resultate

Auch die Delegiertenkon-
ferenzen der Bezirksvor-
stande des DMV der DDR
Greifswald, Berlin, Magde-
burg und Halle machten
deutlich, wie die kulturpoli-
tischen Aufgaben des
Verbandes immer besser
gelost werden. Die Kon-
ferenzen standen ganz im
Zeichen des 20jahrigen
Bestehens des Verbandes.
In sachlicher Atmosphare
wurde Rechenschaft tuber
die zuruckliegende Arbeits-
periode gegeben, wurden
die neuen Aufgaben bera-
ten und beschlossen und
die leitenden Gremien
gewahlt.

Greifswald

Eine groRere Stabilitat in
den Arbeitsgemeinschaften
wurde erreicht. In guter
Zusammenarbeit mit den
ortlichen Organen und
Dienststellen der DR war es
moglich, Arbeitsraume zu
beschaffen bzw. auszu-
bauen. Dafur und fir die
Denkmalpflege sind rund
3000 Stunden Eigenleistun-
gen erbracht worden. Zwei
Sonderfahrten sowie eine
Reihe Modelleisenbahn-
Ausstellungen fanden
grofBen Zuspruch. An den
Arbeiterfestspielen in Neu-
brandenburg beteiligten sich
Arbeitsgemeinschaften

mit einer Hobbyschau.
Gute Fortschritte gibt es
vor allem in der Beteili-
gung am Modellbahnwett-
bewerb. 1981 stellten sich
29 Freunde mit 43 Modellen
der Jury. Von den 223
Mitgliedern, die in 19 Ar-
beitsgemeinschaften or-
ganisiert sind, sind 96
Schiiler. Vorsitzender des
Bezirksvorstandes wurde
wiederum Freund Hans-
Joachim Herm.

Berlin

Im Rechenschaftsbericht
und in der Diskussion
wurden wertvolle Erfahrun-
gen bei der Gestaltung
eines interessanten Ver-
bandslebens vermittelt. Es
konnte festgestellt werden,

dal} die Bezirksorganisation
weiter gewachsen ist und
nunmehr 711 Mitglieder
zahlt. Drei Arbeitsgemein-
schaften sind neu gegriin-
det worden. Hohepunkte in
der Freizeitbeschaftigung
waren u. a. die Ausstellung
am Fernsehturm und vier
Sonderfahrten. Es wurde
hervorgehoben, dal sich
die Arbeitsgemeinschaften
weiter entwickelt und
stabilisiert haben. Die
Freunde Willi Fieseler und
Siegfried Miedecke wurden
als Vorsitzender bzw. als
Sekretar wiedergewahlt. Im
SchluBwort orientierte
Freund Fieseler auf die
wirdige Vorbereitung des
5. Verbandstages des DMV
der DDR und auf das Zen-
trale Spezialistentreffen, fur
das in diesem Jahr die
Berliner Gastgeber sind. An
der Konferenz nahm auch
der Prasident des DMV der
DDR, Dr. Ehrhard Thiele,
teil.

Magdeburg

Der bekannte Magdeburger
Ausstellungszug, der von
der Arbeitsgemeinschaft
7/21 unter Leitung des
Freundes Heinz Sperling
betreut wird, hatte
1980/1981 122 Einsatze mit
rund 450 Stunden Vorfiih-
rungen und insgesamt
22000 Besucher. Dies wie

auch Arbeitseinsatze auf der

Selketalbahn, Spezialisten-
lager, eine attraktive
Lokschau in Magdeburg,
zwei Sonderfahren und
Tauschmarkie sowie eine
groBe Modelleisenbahn-
Ausstellung zahlen zu den
vielen Aktivitaten der Ar-
beitsgemeinschaften. In der
zurlckliegenden Wahlperi-
ode konnten wiederum
Freunde fiir den Verband
gewonnen werden. Es
bestehen jetzt 37 Arbeits-
gemeinschaften, davon 11
far junge Freunde, mit 721
Mitgliedern. Von den Mit-
gliedern sind 150 Schiiler
bzw. Jugendliche und 95
Frauen. Eine Frauen-Ar-
beitsgemeinschaft existiert
in Kothen. Als Vorsitzender
und als Sekretar wurden

wieder die Freunde
Joachim Heine und Erwin
Rabe gewahit.

Halle

In diesem Bezirk sind

936 Freunde und 88 Schu-
ler organisiert. 72 neue Mit-
glieder wurden gewonnen.
Es existieren 40 Arbeits-
gemeinschaften. Im Rechen-
schaftsbericht wurde u. a.
die ideenvolle und wirksame
Jugendarbeit gewirdigt, die
sich weiter verbessert hat.
Zu den vielfaltigen Aktivi-
taten gehoren vor allem eine
Modelleisenbahn-Ausstel-
lung mit gutem Erfolg, die
Berufswerbung fiir die Deut-
sche Reichsbahn, die Teil-
nahme am Zentralen Lager
fir Erholung und Arbeit,

ein erstmals durchgefiihrtes
Spezialistentreffen. Die gute
Jugendarbeit druckte sich
auch in der starken Beteili-
gung am 14, Spezialisten-
treffen aus. Hier zeigte sich,
daR es in den Arbeitsgemein-
schaften einen guten Nach-
wuchs an Modellbauern gibt.
In der lebendigen Ausspra-
che wurde u. a. dariiber be-
raten, wie im Wettbewerb
bessere Ergebnisse erzielt
werden konnen.

Die Freunde Wolfgang Lind-
ner und Andreas Mansch
wirken weiter als Vorsitzen-
der bzw. als Sekretar.

Ein voller Erfolg waren die
Fahrzeugschau in Erfurt
West und die Fahrten mit
dem Traditionszug nach
Erfurt Nord bzw. Erfurt Hbf
anlaBlich des 100. Jubi-
laums der Eisenbahndirek-
tion. Rund 50 000 Besucher
hatte die interessante
Fahrzeugschau. Der Tradi-
tionszug (vier Bi-Wagen des
Verkehrsmuseums Dres-

den), gezogen bzw. gescho-
ben von den ehemaligen
preufdischen Tenderlokomo-
tiven 941292 und 74 1230,
absolvierte in der Woche
vom 5. bis 13.Juli 1982

66 Fahrten. Mehr Uber die
Erfurter Traditionspflege
veroffentlichen wir mit Farb-
aufnahmen in unserem
nachsten Heft.

Vom Vorbild — DR

In diesem Jahr werden 64
Gutertarifbahnhofe wieder
eroffnet und 49 Anschlul3-
bahnen neu gebaut. An
vielen Tagen wurden mit
einer taglichen Beladung
von (ber 800000 Tonnen
Spitzenleistungen erzielt.
Das elektrifizierte Strecken-
netz wird sich 1982 um
140km erweitern. Auf 37
Rangierbahnhofen ist zur
Zeit schwere Rangiertechnik
(Balkengleisbremsen, elek-
trodynamische Gleisbrem-
sen) eingesetzt. Mit 1400
Dreikraftbremsen sind
gegenwartig 13 Rangier-
bahnhofe ausgeristet.

Die wichtigsten Reisezug-
bahnhofe der DDR verfugen
insgesamt uber 330 mikro-
rechnergesteuerte Schal-
terdrucker. Ab Sommerfahr-
plan sind 34 in der Haupt-
stadt beginnende Schnell-
zige in das neue elektroni-
sche Platzreservierungssy-
stem einbezogen.

Das Raw Halberstadt pro-
duziert in diesem Jahr 275
moderne vierachsige Reise-
zugwagen. Anfang Juni
waren es 1067 Wagen
(26,4 m lang), die seit 1978
das Werk verlassen haben.
Noch in diesem Jahr wird
die Serienproduktion eines
neuen vierachsigen Seiten-
gangwagens der 1.Klasse
vorbereitet. Bis Ende 1983
werden 120 dieser Fahr-
zeuge dazu beitragen, den
Reiseverkehr attraktiver zu
gestalten.

Das Raw ,,7. Oktober”
Zwickau wird 1982 4127
Container liefern. 14 Fahr-
leitungsmontageturmwagen
und drei Trommelwagen
werden dazu beitragen, die
Aufgaben bei der Elektrifi-
zierung des Streckennetzes
der DR zu erfiillen.
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Dipl.-Ing. ok. Gottfried Kohler,
Berlin

Neuentwickelte
Ellok BR 212/243
fur die DR

Wie schon im ,modelleisenbahner”
Heft 5/82 zu lesen war, stellte das Kom-
binat VEB Lokomotivbau-Elektrotech-
nische Werke ,,Hans Beimler” Hennigs-
dorf auf der Leipziger Frihjahrsmesse
1982 ein neues Schienenfahrzeug vor
(siehe auch Foto auf der zweiten Um-
schlagseite). Eine vierachsige elektri-
sche Lokomotive, Baureihenbezeich-
nung 212/243, wurde in nur 15 Mona-
ten entwickelt. Um 30% kurzer war
damit die Entwicklungszeit gegenuber
bisherigen Fahrzeugen.

Den Auftrag fir ein Fahrzeug dieser
Leistungsklasse erteilte die Deutsche
Reichsbahn, die fur ihr umfangreiches
Elektrifizierungsprogramm eine ent-
sprechend groBe Zahl an Triebfahr-
zeugen benotigt. Damit verbunden war
von der DR an die Hennigsdorfer Kon-
strukteure u.a. die Forderung, be-
wahrte Ausrustungen der technisch
ausgereiften und betriebstichtigen
sechsachsigen Baureihe 250 zu beruck-
sichtigen. Immerhin  wurden in-
zwischen schon uber 160 Lokomotiven
der BR 250 an die DR ausgeliefert.

Als BR212/243 ist die Neuentwicklung
ausgewiesen. Jede Lokomotive wird
aber bei Auslieferung davon nur eine
Nummer tragen: Baureihe 212 als
Schnellzuglokomotive (V.. 140km/h,
Getriebeubersetzung 1:2,41, Zugkraft
bei Stundenleistung 113kN) und Bau-
reihe 243 als Guterzuglokomotive, vor-
rangig fur den Containerzugdienst
(Vmax 120km/h, Getriebeubersetzung
1:2,72, Zugkraft bei Stundenleistung
128kN). Aus der jeweiligen Baureihen-
Bezeichnung kann also auf den spezi-
fischen Einsatzbereich geschlossen
werden. Ansonsten sind die Maschinen
mit Ausnahme der Getriebe weit-
gehend einheitlich ausgefuhrt. Aus-
gehend von der bewahrten BR 250 sind
konzeptionell gleiche technische Lo-
sungen entstanden. Beispiele dafur
sind der Einzelachsantrieb mit Ein-
phasenreihenschluBmotor, die Hoch-
spannungssteuerung mit Stufenwahler
und Thyristorsteller, die elektrische
Widerstandsbremse und ferner die
Fahr-, Brems- und Hilfssteuerungen als
Komplexlosung.

Neu- und weiterentwickelt sind vor
allem einzelne Baugruppen, u.a. die
Steuerung und die Informationselek-

4

tronik. Durch den verstarkten Einsatz
der Stahlleichtbau-Konstruktion ist ein
besserer spezifischer Materialeinsatz
moglich. Die Tragkonstruktion des
Seitenwandgerippes wurde durch An-
wendung der MinikehinahtschweiRung
in der Masse reduziert. Insgesamt
konnte das Verhaltnis von Leistung zu
Masse gegenlber der ebenfalls vier-
achsigen elektrischen Lokomotive der
Baureihe 211/242 der DR auf 127%
erhoht werden. Durch lufttechnisch
gunstigere Gestaltung des Fahrmotors
ist eine Leistungssteigerung um 30 kW
je Motor erzielt worden. Neu ist bei der
Ubertragungssteuerung die Verwen-

Technische Daten

Fahrleitungsspannung, 15kV,

Nennfrequenz 16 2/3 Hz

Spurweite 1435mm

Achsfolge Bo'Bo’

Lange Gber Puffer 16640mm

Drehzapfenabstand BS00 mm

Achsstand im Drehgestell 3300 mm

Fahrzeugbreite

(uber Handstangen) 3120mm

maximale Fahrzeughthe

(uber SO) 4650 mm

Raddurchmesser (neu) 1250 mm

kleinster

befahrbarer Kurvenradius 140m

Eigenmasse 8251

Achsfahrmasse [max) 21t

Fahrmotor-Stundenleistung  3720kW

Dauerleistung

der elektrischen Bremse 2200 kW

Anfahrzugkraft 248kN
BR212 BR 243

Zugkraft

bei Stundenlei-

stung 113kN 128kN

Geschwindigkeit

bei Stundenlei-

stung 115 km/h 102 km/h

Getriebeluberset-

zung ©1:2,41 1:2,72

Hochstgeschwin-

digkeit 140 km/h 120 km/h

dung integrierter Schaltkreise (LSL).
Die Stromversorgung der Elektro-
nikausrustung erfolgt durch Schalt-
netzteile. Die Fahr- und Bremssteue-
rung erhielt durch die Entwicklung der
Geschwindigkeitsregelung als Haupt-
steuerung mit unterlagerter Zugkraft-
regelung einen hoheren Automatisie-
rungsgrad. Insbesondere ist es bei der
BR 212/243, deren Einsatzgebiet vor
allem der nordliche Raum der DDR sein
wird, gelungen, ein gunstiges Masse-
Leistungsverhaltnis (22 kg/kW) durch
verstarkten Stoff- und Formleichtbau zu
erzielen. Die einzelnen Baugruppen
sind unter Berucksichtigung eines opti-
malen Materialeinsatzes und den ver-
starkten Einsatz von elektronischen
Anlagen entstanden. Aus der nachfol-
genden Detailbeschreibung wird er-
kennbar, dal® neben dem technisch
hohen Entwicklungsstand auch die Ar-
beitsbedingungen fur das Triebfahr-
zeug- und das Instandhaltungspersonal
wesentlich verbessert werden konnten.

Fahrzeugaufbau und Laufwerk

Der in Ganzstahlbauweise hergestellte
Fahrzeugkasten lagert auf den beiden
zweiachsigen Diehgestellen. Die Dreh-
zapfentrager, die Haupttrafolagerung
im Mittelbereich und die Zugkasten an
den Enden biiden die Hauptbaugrup-
pen des Oberrahmens. Insgesamt ist
der Fahrzeugkasten aus dem Oberrah-
men, den Seitenwanden mit verkleide-
tem Sickenblech (aus Festigkeitsgrun-
den), den beiden Fuhrerhausern und
dem Dach zusammengefugt. Zum Aus-
wechseln grofRer Baugruppen aus dem
Maschinenraum mit Krananlagen ist
das Maschinenraumdach in mehrere
montierbare Segmente aufgeteilt.

Eine neue Kastenform ergibt sich u.a.
durch die seitlichen Dachschragen. Sie
bilden ein durchgehendes Band, in
denen Dusenluftungsgitter fur Luftfih-
rungsschachte angeordnet wurden.
Von hier aus erhalten die Fahrmotoren
uber Axiallufter, aber auch das
Thyristorschaltwerk und der Haupt-
transformator Frischluft. Damit bleibt
der Maschinenraum von belastenden
Luftverschmutzungen weitgehend be-
freit. Zwischen den Luftungsgittern
befinden sich Oberlichtfenster fur den
Maschinenraum. Der Zugang zu den
Maschinenraumaggregaten ist nicht
nur von einem durchgehenden Sei-
tengang aus moglich, sondern auch
von einem Hilfsseitengang und iber
Stichquergange. Schalldichte Turen
begrenzen die Fuhrerstande. Die
Einstiegtiren der Lokomotive fuhren zu
den Seitengangen, d.h., den Fuhrer-
stand erreicht man nur durch den Ma-
schinenraum.

Die AuBenkanten des Wagenkastens
entsprechen formgestalterisch  zeit-
gemalen Aspekten und zweckmaRigen
Anforderungen. Die Stirnwandflache
des Fuhrerstands verlauft bis zur Front-
scheibe senkrecht, der Fensterbereich
ist um 8° bis zum leicht nach vorn ver-
laufenden Fuhrerhausdach geneigt. Die
auBere Gestaltung des Fahrzeug-
kastens entstand unter Mitwirkung der
Hochschule fur industrielle Form-
gestaltung und des Amtes fur indu-
strielle Formgestaltung.

Der Fahrzeugaufbau stitzt sich uber
auBlenliegende Flexicoilfedern auf den
Drehgestellen ab. Sie bewirken nach
einer Kurvenfahrt die Drehgestellruck-
stellung. Grofe Vertikalbewegungen
oder extremes Wanken des Wagenka-
stens werden durch seitliche elastische
Anschlage auf dem Drehgestellrahmen
begrenzt.

Auch die Drehgestellrahmen sind in
Stahlleichtbauweise gefertigt. Sie be-
stehen aus kastenformigen Tragern mit
einer besonderen Tiefanlenkung des
Drehzapfens, wodurch eine geringe
Achsentlastung erzielt wird. Der Zapfen
istin Quer- und Langsrichtung elastisch
im Drehgestell gelagert und durch die
Verwendung von Silentblocken auch
weitgehend verschleilfrei.
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Jeder Fahrmotor ist vollkommen ab-
gefedert, woraus sich auch eine elasti-
sche Drehmomentiibertragung ergibt.
Erreicht wird dies durch den bewahr-
ten LEW-Kegelringfederantrieb. Jeder
Motor erhielt ein zweiseitig angeord-
netes Getriebe in Verbindung mit Ke-
gelringfedern. Letztere (ibernehmen
die Abstiitzung der einen Halfte von der
Fahrmotormasse auf der Treibachse,
wahrend die andere Halfte am Dreh-
gestellrahmen (ber Gummifedern ab-
gestutzt wird.

Elektrische Ausriistung
Die mit Hochspannung betriebene Lei-

Der VEB Elektromaschinenbau Sach-
senwerk Dresden lieferte die weiter-
entwickelten Fahrmotore. Es handelt
sich, wie schon bei der Ellok der BR 250,
um 16 2/3-Hz-Einphasenreihenschlul3-
motore, die insbesondere durch eine
gunstigere lufttechnische Gestaltung
und einen verbesserten Kommutie-
rungsapparat eine Stundenleistung
von 930kW bei einer Drehzahl von
1220 min " zur Verfigung stellen. Diese
Fahrmotore sind mit denen der Ellok
BR 250 austauschbar.

Die BR212/243 ist mit einer elek-
trischen Widerstandsbremse ausgeru-
stet, wobei jeder Motor eine Bremslei-

zum Abschalten bei Uberlastungen
oder bei Kurzschllissen steht ein elek-
tropneumatischer Druckluftleistungs-
schalter zur Verfigung.

—

Steuerungsanlage

Mit der weiterentwickelten Stromver-
sorgung durch Schaltnetzteile wurde
die Informationselektronik, fir die bei
der BR212/243 iiberwiegend inte-
grierte Schaltkreise in LSL-Technik zum
Einsatz kommen, zu einem hohen
Reifegrad geflihrt. Dabei ist eine kom-
plexe elektronische Losung gewahlit
worden. Die Fahr- und Bremssteue-
rung, die Stromabnehmer-, Haupt-

Mafskizze der BR 212/243

stungssteuerung ist durch einen Stu-
fenwahler in Verbindung mit einem
Thyristorsteller. gewahrleistet. Verwen-
det wurden weiterentwickelte Lei-
stungsthyristoren mit hoherer Spar-
spannung. Fiir die Impuls- und Signal-
ubertragungssysteme sind Optokopp-
ler eingesetzt, die den Umfang der
Steuerung verringern.

Der Zugkraftbereich des Triebfahrzeugs
wird stufenlos ausgenutzt. Dazu ist die
gewiinschte Geschwindigkeit am Fahr-
schalter einzustellen und der Sollwert
der unterlagerten Zugkraftregelung
vorzuwahlen. Automatisch wird da-
durch der Zugkraftsollwert an der Rei-
bungsgrenze und damit geschwindig-
keitsabhangig zum Haftwert eingestellt.
Um ein gutes fahrdynamisches Ver-
halten vor allem im Anfahrbereich zu
erzielen, wurde die KurzschlulRspan-
nung des Haupttrafos auf das Mini-
mum bei den betreffenden Stufen her-
abgesetzt.

Der Haupttransformator besteht aus
einem Stufen- und Leistungstransfor-
mator. Seine Traktionsleistung betragt
3820kVA; fur die Hilfsbetriebe- und
Bremserregerwicklung steht eine Lei-
stung von 95kVA zur Verfigung. Her-
steller dieser Baugruppe, die mit ihrer
Masse von nur 11,4t einen hohen
spezifischen Leistungsfaktor ermog-
licht, ist der VEB Transformatorenwerk
Berlin-Oberschoneweide.

stung von 550 kW aufweist und einen
eigenen Bremswiderstand speist. Diese
Bremse ist sowohl bei Gefallefahrten
als Beharrungsbremse als auch als
Verzogerungsbremse verwendbar. Der
Bremsvorgang zu den pneumatisch
betriebenen Bremsen im Zugverband
wird Uber ein Fihrerbremsventil aus-
gelost. Bei fehlender Bremskraft wird
im Triebfahrzeug eine pneumatische
Erganzungsbremse zugeschaltet.
AuBerdem ist die elektrische Bremse in
die Geschwindigkeitsregelung der Lo-
komotive einbezogen worden.

Fir den Hilfsbetriebsantrieb fand das
seit Jahren bewahrte Drehstromsystem
Verwendung. Eine Ausnahme bildet
der Luftermotor fir den Bremswider-
stand, der aus Energieeinsparungs-
grunden als Gleichstrommotor aus-
gefiihrt wurde. Er ist direkt an den
Bremswiderstand angeschlossen, d. h.,
wahrend des Bremsvorgangs liegt er
an der Spannung des Bremswider-
stands und bringt mit verénderlicher
Drehzahl des Lifters die entsprechende
Kihlung.

Die beiden Stromabnehmer entstanden
in Halbscherenbauart. Jeder davon
kann den vollen Betriebsstrom uber-
tragen. Im Regelbetrieb wird dem-
zufolge mit nur einem Stromabnehmer
gefahren. Fir das Abtrennen von der
Dachleitung hat jeder Stromabnehmer
einen von Hand zu betatigenden Dach-
trennschalter. Zum Ein- oder Ausschal-
ten der elektrischen Ausriistung sowie

schalter-, Trennschutz-, Wender- und
Hilfsbetriebssteuerungen sind ein-
schlieBlich der Spurkranzschmierun-
gen, der MeR- und Schutzkreise sowie
der Sifa in einem Komplex zusammen-
gefalt.

Neu ist die Fahrsteuerung als Ge-
schwindigkeitssteuerung, bei der die
Zugkraft als unterlagerte RegelgrofRRe
wirkt. Die Hauptsteuerung folgt also
dem Soll- und Istwert der Geschwin-
digkeit. Wie schon erwahnt, wurde
auch die elektrische Bremssteuerung in
die Geschwindigkeitsregelung ein-
bezogen. Sie reagiert bei Uberschreiten
einer vorgegebenen Geschwindigkeit
automatisch. Das Fahren mit konstan-
ter Fahrgeschwindigkeit ist damit
moglich. Bei Betriebs- oder Strecken-
besonderheiten kann der Triebfahr-
zeugfuhrer in die Geschwindigkeits-
regelung eingreifen. Er schaltet auf die
sogenannte Hilfssteuerung um (Auf-
und Ab-Steuerung), wobei auch hier
die Zugkraftregelung einbezogen ist. In
Abhéangigkeit von der Fahrgeschwin-
digkeit folgt also der Zugkraft-Sollwert
automatisch dem Verlauf der Haft-
grenze. Zugkraftgeregelt heif3t, dal der
zur Verfliigung stehende Reibwert zwi-
schen Rad und Schiene maximal ge-
nutzt und die grofite Zugkraft am Zug-
haken erzielt wird.

Gestaltung des Fiihrerstandes
Besonders intensiv wurde bei der Ge-
staltung und Ausstattung des Fihrer-

5
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stands und vor allem des Fihrerpults
vorgegangen. Diesem Ziel dienten
umfangreiche Voruntersuchungen
nach den physischen und psycho-
logischen Belastungen des Triebfahr-
zeugfihrers einerseits, andererseits
aber auch nach der Bedeutung und
Betatigungshaufigkeit der Instrumente
und Bedienungselemente. Als Ergebnis
entstand ein geraumiger Fihrerstand
mit ausgezeichneten Arbeitsbedingun-
gen mit glnstigsten Sitz- und Steh-
positionen und Griffbereichen. Der
Fihrerstand ist als ,offenes System”
gestaltet. Die gesamte Ausfiihrung
oder Einzelbereiche konnen dem-
zufolge jederzeit auch in neuzuentwik-
kelnden Triebfahrzeugen Verwendung
finden.

Die Tableaugruppen sind auf dem

Lothar Nickel (DMV), Berlin

Neuruppin Hbf
im Mai 1958...

...bot bereits damals, als
Konig Dampf* noch re-
gierte, ein Bild ,,gemisch-
ten” Verkehrs. Neuruppin,
seit den 30er Jahren schon
von Berlin aus mit modern-
sten Dieseltriebwagen
erreichbar, wurde nach
1945 friedliches Domizil fur
einstige Kriegsmotorloks
vom Typ KML 1, der spate-
ren Baureihe V 36, die der
Stadt bis heute als nunmeh-
rige Baureihe 103 treu
geblieben sind. Zusammen
mit Lokomotiven der Bau-
reihe 64 und den Trieb-
wagen VT 135 war sie sogar
im Reisezugdienst einge-
setzt. Beispielsweise befor-
derte sie Personenzuge von
Neuruppin Gber Paulinen-
aue nach Nauen und zuriick.
Eine einzige Dampflok aus
der Privatbahnzeit der
Ruppiner Eisenbahnen (RE)
rangierte noch im Haupt-
bahnhof, wahrend ein Teil
ihrer , flotten”” Schwestern
der Achsfolge 1'C1' (756276
bis 756279) — friher sogar

6

Fahrpult gut gegliedert nach Fahr-
schalter-, Brems-, Bedien- und Informa-
tionsbereichen. Das Fahrschalterta-
bleau enthalt den Fahrschalter, den
Zugkraftvorwahler, den Notfahrschal-
ter und den Richtungswender als ver-
einheitlichte Ausfiihrung und solche
Elemente wie Sandung, Abblendung,
punktformige Zugbeeinflussung und
..Bremse losen”. Nach wie vor ist auf
der rechten Seite des Pultes das Flih-
rerbremsventil und zusatzlich noch der
Rangierfahrschalter angeordnet. Ein
Informationstableau  wiederum  ist
oberhalb der Stirnfenster mit dem
Bordrechner, dem Oberspannungs-

und Strommesser und auch den Be-
diengeraten fiir die punktformige Zug-
beeinflussung. Auf die anderen Instru-
mente sei hier nicht weiter eingegan-

gen; sie wurden sinnvoll nach Stirn-
front- und Seitenwandgesichtsfeldern
sowie nach bestmdglicher Bedien- und
Uberschaubarkeit gegliedert. Im Fiih-
rerstand sind auch ein Kleider- und
Ablageschrank sowie ein Waschbecken
und ein Kihlfach vorhanden.

Quellenverzeichnis

1/ Kohler, H.; Radig,K.; Seyfarth,H.: 16 2/3Hz-Lok BR
212/243, eine Neuentwicklung fur die DR, in Schienanfahr-
zeuge, Berlin 26 (1982) 2, 5.73-80

/2/ Messeinformationen KLEW auf der Leipziger Frih-
jahrsmesse 1982

/3/ Bogott, H.; Fechner, W.: LEW zur Leipziger Fruhjahrs-
messe 1982, in DET—Die Eisenbahntechnik, Berlin 30 (1982)
3, 5.128-130

im Eilzugdienst stehend —
die von Nauen ausgehen-
den ehemaligen Ost- und
Westhavellandischen Kreis-
bahnstrecken befuhren, die
kraftigeren 1'D-Maschinen

986478 bis 986481 ihr
Tatigkeitsfeld in der Prignitz
hatten, andere hingegen
bereits verschrottet waren.
Heute beherrschen hier die
Leichttriebwagen der Rei-
hen 171 und 172 (genannt
,,Ferkeltaxen”), Dieselloks
der BR106 und — wie schon
erwahnt — noch immer die
BR 103 die Strecken.

Bild 1 Ein Bild fir Nebenbahn-
freunde: Am Bannsteig 1. rangiert
die 896282 (ex RE 2 0&K 1930/
12159) einen Gepackwagen;

am Bahnsteig 2 wartet eine Reihe
preuBischer Oberlichtpersonenwa-
gen auf den Einsatz.

Bild 2 Eine Raritat in der Heimat-
stadt Fontanes stellte dieser ehe-
malige Wiener Stadtbahnwagen in
einem Personenzug dar. Auf wel-
chen Wegen mag das Fahrzeug in
markische Gefilde gelangt sein?

Bild3 WV 36029 (0 & K 1939/21136)
wiahrend einer Rangierpause. Vor
ihrer Umzeichnung in V 36029 im
Jahre 1957 trug die Lok als Be-
triebs-Nr. die Faoriknummer 21136,
die sie bereits als , Kriegsmotoriok”
erhielt.

Fotos: L. Nickel, Berlin (17. Mai 1958)



ohn ~international

Gotthard Paul (DMV), Hoyerswerda

Kommen
Sie mit ins
Isergebirge

Vielen Eisenbahnfreunden ist die
CSD-Strecke Tanvald—Harrachov ein
Begriff. Lassen Sie uns deshalb einmal
diese interessante Bahn besuchen.
Wenngleich es auch dort nicht mehr
dampft, es lohnt sich trotzdem! Die
Strecke ist zum Teil als Zahnradbahn
angelegt und uberwindet zwischen
Tanvald und Korenov auf 7km
Streckenldange immerhin einen Ho-
henunterschied von 235 m. Strecken-
weise sind Steigungen von 57%g vor-
handen. Dazu sind 4744m der Abt-
schen Zahnstange verlegt und zahlrei-
che Kunstbauten errichtet worden.

Am 1.Juli 1902 eroffnet, besteht diese
Bahn nunmehr 80Jahre. Deshalb ist
kiirzlich im Bahnhof Kofenov eine
kleine Lokschau veranstaltet worden.

Die Zahnradbahn kann ohne groRen
Aufwand an einem Tag erreicht wer-
den. Dazu einige Hinweise: In etwa
zwei Stunden ab Grenzubergang Seif-
hennersdorf gelangt man mit dem Auto
nach Tanvald. Ebenso bietet sich eine
bequeme Bahnfahrt von Zittau Uber
Liberec {umsteigen) nach Tanvald an.
Hinter Jablonec n. N. beginnt eine land-
schaftlich sehr schone Strecke. Uber
Brucken und durch mehrere Tunnels
wird das Jizerske Hory (lsergebirge)
und schlieBlich der Bahnhof Tanvald
erreicht.

Bahnhof Tanvald

Der Bahnhof liegt in einer Krimmung.
Bedingt durch die beiderseits an-
steigenden Hange des Isergebirges war
es seinerzeit schwierig, die umfangrei-
chen Gleisanlagen unterzubringen.
Eine Situation, die wohl jeder Mo-
delleisenbahner von seiner Anlage her
kennt! Ein kleiner Lokbahnhof mit
Drehscheibe und Tankanlage, aller-
dings ohne Lokschuppen, befindet sich
am Ende des Bahnhofs. Der Lokbahn-
hof untersteht dem Lokdepot Liberec.
Ein groBer Guterschuppen, LadestralRe
mit Portalkran, und zahlreiche Abstell-
gleise dienen einem regen Wagen-
ladungsverkehr. )

Mit der Okkupation der CSR durch Hit-
lerdeutschland im Jahre 1939 wurden
die hier endenden Strecken aus Ze-
lecny Brod, Harrachov und Jablonec
n.N. der Rbd Dresden unterstellt.

Die damalige Gesamtstrecke Reichen-
berg—Tannwald—Schumburg—Po-
laun war im Kursbuch unter der
Nr.160p zu finden. 1945 libernahm die
CSD die Strecken und erfal3t sie seither
unter der Kursbuch-Nr.3g (Liberec—
Tanvald—Zel. Brod) und 3f (Tanvald —
Harrachov).

Die Zahnradstrecke

Gleich hinter der letzten Weiche des
Bahnhofes Tanvald (464 m 4. NN) folgt
ein beschrankter Bahnibergang, da-
nach die Stahlbriicke uber die Bila
Desna und schon ist ein Tunnel er-
reicht. Bereits vor der Tunneleinfahrt

Bild 1 Der Triebwagen M 240.0109 hat soeben
den unterhalb des Bahnhofes Dolni Polubny
liegenden Tunnel verlassen.

beginnt auch der erste Zahnstangenab-
schnitt. In stetiger Steigung wird der
Bahnhof Desna (497m) erreicht. Im
weiten Bogen umfahren wir den Ort
Desna, und nun nimmt der zweite
Zahnstangen-Abschnitt seinen Anfang.
Die EuropastralBe14 wird auf einer
Bogenbricke uberquert. Hinter einer
langen Kurve uberspannt eine schone
Steinbricke die Strecke (empfehlens-
werter Fotostandpunkt!). Kurz danach
folgt der nachste Tunnel, vor dem eine
Trapeztafel des Bahnhofes Dolni Pu-
lubny steht. Die erste Weiche liegt di-
rekt am Tunnelausgang. Beide Gleise
sind hier trotz der waagerechten Lage

Bild 2 Die Lok T 426.001 schiebt einen Zug nach
Katenov, rechts das Einfahrsignal. In Hohe des
Rungenwagens befindet sich das Signal , Ende
des Zahnstangen-Abschnittes’.
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durchgehend mit Zahnstangen ver-
sehen. Hier zweigt ein AnschluBgleis
zum nahen Glaswerk ab. Beachten Sie
bitte die drei Weichen, es sind die ein-
zigen Weichen mit Zahnstangen auf der
Strecke! Weiter steil bergan verlauft das
Gleis in Hanglage zum Haltepunkt
Kofenov Zastavka (647 m). Unmittelbar
danach beginnt der 912 m lange, und
somit langste Tunnel dieser Bahn.

Vor der Kulisse des grunen Tannen-
waldes befindet sich das Einfahrsignal
des Bahnhofes Kofenov. Kurz davor
endet die Zahnstange. Dieser grof3te an
der Strecke liegende Bahnhof (699 m u.
NN) wechselte in seiner 80jahrigen
Geschichte mehrmals seinen Namen
(Griinthal, Polaun-Grunthal, Polaun,
Polubny, Kofenov). Mehrere Lade-
3

gleise, zwei kleine Lokschuppen mit
Drehscheibe sowie zahireiche Abstell-
gleise und das Empfangsgebaude
geben der Anlage ein interessantes
Aussehen. Im Empfangsgebaude be-
findet sich ubrigens ber die Entwick-
lung der Strecke eine sehenswerte Fo-
toausstellung.

Der Bahnhof Kofenov war bis 1938
Grenzbahnhof und bis 1945 Endpunkt
der elektrifizierten Strecke Hirschberg
(Jelenia Gora) — Oberschreiberhau
(Szklarska Poreba) — Polaun (Kofenov).
Sie war die Stammstrecke der ET 89, die
im Volksmund ,Rubezahl” genannt
und 1926/27 von LHW und WUMAG
gebaut wurden. Im Mai 1945 standen
auf dem Bahnhof Kofenov mehrere
ehemalige DR-Ellok der BR E44, E90
und E94, die durch die Kriegsereig-
nisse hierher verschlagen wurden. Sie
sind 1948 der DR zuriickgegeben wor-
den. Nach 1945 demontierte die CSD
die elektrischen Einrichtungen auf
ihrem Streckenteil, da ein grenziiber-
schreitender Verkehr nicht mehr vor-
gesehen war.

8

Weiter in Richtung Harrachov

und zuriick nach Zittau

Verlassen wir nun den Bahnhof Ko-
fenov,

Der jetzt befahrene Streckenteil wurde
urspriinglich von der KPEV gebaut und
betrieben.

Er konnte so trassiert werden, dal® hier
auf die Zahnstangen verzichtet werden
konnte. Hoch Uber den Ufern der Jizera
(Iser) windet sich die Strecke zwischen
den Bergen entlang. Abschnittsweise
muBten tiefe Einschnitte in den Fels
gesprengt werden. SchlieBlich ist dann
bald der Endbahnhof Harrachov

{700 m) erreicht. Von hier aus kann man
entweder eine Wanderung in den etwa
3km entfernten Ort unternehmen, oder
aber mit dem gleichen Zug zurickfah-

ren. AnschluBziige in Tanvald gewahr-
leisten, dal® in Liberec der Zug nach
Zittau erreicht wird. Noch eine Empfeh-
lung fir die Ruckfahrt: Steigen Sie in
Jablonec n.N. aus und fahren Sie mit
der Uberlandstrallenbahn nach Liberec
(Fahrpreis 3 Kés, Fahrzeit etwa 50 Minu-
ten). Zu beachten ist aber bei der Zeit-
planung, daR diese Stralenbahnlinie
im Stadtzentrum und nicht am Haupt-
bahnhof von Liberec endet!

Bahnhof Harrachov

Doch lassen Sie uns noch ein wenig im
kleinen Bahnhof Harrachov verweilen.
Hier wurde um 1960 ein neues Emp-
fangsgebaude errichtet. Der einstige
Guterschuppen wird als solcher heute
nicht mehr benutzt. Bei schonem Wet-
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noch auf der PKP-Kursbuchstrecke 251
von Jelenia Gora bis Szklarska Poreba
Gorna abgewickelt.

Der Zahnstangenbetrieb

Bei der Zahnstange der Bauart Abt
handelt es sich um eine Doppelzahn-
stange, deren Zahne versetzt angeord-
net sind. Vom Zahnradpaar der Lo-
komotive ist daher standig ein Zahn
voll im Eingriff. Die an Haltern aus
StahlguR verschraubte Zahnstange
wurde in Gleismitte mit den Stahl-
schwellen durch 2Schrauben verbun-
den. Jeweils am Beginn des Zahn-
stangen-Abschnittes ist ein etwa 2m
langes und bewegliches Teil federnd
gelagert, um das Einrasten der Zahn-
rader zu erleichtern. Die Einfahrt darf

Bild 32 Vorderansicht der Zahnradlok 404,003

Bild 4 Zahnradlok 404.003 in Kotenov im August
1980

Bild 5 Und so sieht eine Zahnrad-Dampfiok von
unten aus (Mai 1981 im Lokschuppen auf dem
Bahnhof Kofenov).

Bild 8 Zahnstangenweiche im Bahnhof Dolni
Polubny.

Bild 7 Links ist deutlich das Signal ,,Beginn des
Zahnstangen-Abschnittes” zu sehen. Deutlich ist
auch das bewegliche und federnd gelagerte Teil
zur besseren Einfadelung der Lokzahnrader
erkennbar.

Bild 8 M 240.0108 auf der 25 m hohen Isertal-
bricke

Fotos: Verfasser

ter hat man von hier aus einen herr-
lichen Blick auf das Krkonose
(Riesengebirge). Den weiteren Verlauf
der fritheren Bahnstrecke in Richtung
VR Polen erkennt man zwar noch, je-
doch ist die Strecke vollig zugewach-
sen.

Die lsertalbricke bildete friher die
Grenze zwischen Deutschland und der
Tschechoslowakei, ab 1945 die Grenze
zwischen Polen und der CSSR.

Durch einen Gebietsaustausch mit der
VR Polen wurde die Bahnstrecke hinter
der Bricke und der heutige Bahnhof
Harrachov (friher Haltestelle Stricker-
hauser) 1959 der CSSR Ubereignet.

In den Jahren von 1958 bis 1962 wurde
der Betrieb auf der Zahnradstrecke vor-
Ubergehend eingestellt, da die Brucken,
Tunnels und Gebaude dringend sanie-
rungsbedurftig waren. Zudem multen
der gesamte Oberbau und die Zahn-
stangen erneuert sowie die restlichen
Fahrleitungsmasten einschlieBlich der
Fundamente beseitigt werden. Auch
die PKP stellte 1945 den elektrischen
Betrieb ein. Reiseverkehr wird jedoch

nur mit 5km/h erfolgen und wird auf
der Diesellok signalisiert. Dennoch wird
vom Lokfuhrer viel Gefiihl und vollste
Aufmerksamkeit verlangt. Der Zahn-
stangen-Abschnitt zeigt ein besonderes
Streckensignal an.

Triebfahrzeuge der Zahnradbahn

Die Bahnverwaltung beschaffte 1901
drei Zahnrad-Dampfiokomotiven mit
der Achsfolge D1 zzt. Sie ahneln der
ungarischen Reihe 41 (403.5), verfiigten
jedoch nur uber eine Adamsachse
unter dem Fuhrerhaus. Die Lok 404.003
wurde fur Museumszwecke aufgear-
beitet, ist aber leider nicht betriebs-
fahig. Die Maschine befindet sich im
Lokbahnhof Kofenov und wird in den
Sommermonaten auf den Bahnhofs-
gleisen als technisches Denkmal auf-
gestellt. Die Lok wurde 1901 mit der
Fabrik-Nr. 1472 von Floridsdorf gelie-
fert und erhielt seinerzeit die Bezeich-
nung Nr.23G -~ ,Polaun”. Bei der
KKStB mit der Nr.169.52 eingesetzt,
trug sie von 1938 bis 1945 die DR-Nr.
97 603 und das Gattungsschild Z45.13.

9
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Ihre Leistung von etwa 600PS reichte
aus, um 180t schwere Zuge mit 12 bis
15km/h iber die 57%-Steigung zu
schieben.

Die Lokomotiven entsprachen in tech-
nischer Hinsicht wahrend der 57 Be-
triebsjahre jederzeit voll den erwarte-
ten Anspruchen. Jedoch klagte das
Lokpersonal uber starke Rauchbelasti-
gung in den Tunnel-Anlagen. Beson-
ders das Durchfahren des 912 m langen
Tunnels hinter Kofenov Zastavka war
meist eine Tortur fur die Lokmann-
schaft. Ein wenig Linderung brachte
der Einbau einer kleinen Dampfturbine,
die von unten Frischluft ansaugte und
diese Uber Filter in das Fihrerhaus ein-
blies. Die Reisenden verspirten von
alledem nichts, denn alle Zige wurden
bergwarts geschoben.

Auch heute noch werden alle lok-
bespannten Zuge, in der Regel sind das
Giterzige, von den Diesellok T426.0
bergwiérts geschoben.

Die Firma Simmerring-Graz-Pauker AG
in Wien-Floridsdorf baute im Auftrag
der CSD in den Jahren 1961/62 vier
Diesellokomotiven fur gemischten Ad-
hasions- und Zahnstangenbetrieb. Sie

erhielten die CSD-Nr. T426.001 bis
T426.004. Die T426.001 absolvierte
ihre Probefahrten auf der OBB-Erzberg-
strecke nach Prabichl.

Als Dieselmotoren werden aufgeladene
1100PS starke 12-Zylinder-V-Motoren
verwendet. Vom Stromungsgetriebe,
dem ein Wendegetriebe nachgeschal-
tet ist, erfolgt die Kraftibertragung bei
Adhasionsbetrieb uber Blindwelle und
Kuppelstangen auf die Radsatze. Bei
Zahnstangenbetrieb werden die zwi-
schen der zweiten und dritten Achse
liegenden Zahnradpaare vom Getriebe
aus angetrieben. Es sind funf voneinan-
der unabhangige Bremsen vorhanden.
Zudem erfolgt automatisch eine
Zwangsbremsung, wenn bei Zahnrad-
betrieb 22km/h, bei Adhasionsbetrieb
55 km/h Gberschritten werden. Die Loks
stehen heute Uberwiegend im Gu-
terzugdienst im Einsatz.

In der Regel wird der Reiseverkehr auf
der Strecke mit Triebwagen abgewik-
kelt. Es sind zwei vierachsige Verbren-
nungstriecbwagen aus der Produktion
von Tatra Studenka mit den CSD-Nr.
M 240.0109 und M 240.0110 vorhanden.
Beide Fahrzeuge wurden fur die

Strecke modifiziert und sind seit 1965
im Einsatz.

Die 280 PS-Dieselmotoren und die Stro-
mungs- sowie Nachschaltgetriebe wur-
den verwendet, jedoch erfolgte der Ein-
bau einer hydrodynamischen Bremse.
Die Triebwagen verkehren als reine
Adhasionsfahrzeuge. Einer ist standig
im Einsatz, der andere dient als Reser-
vefahrzeug. Bei Ausfall beider VT
schiebt eine Diesellok der Reihe T 426.0
einen Triebwagen. Der Zugfuhrer sitzt
dann im vorderen Flhrerstand des
nunmehr antriebslosen Fahrzeuges
und ist in der Lage, den Zug notfalls mit
der durchgehenden Druckluftbremse
anzuhalten.

Auch beim Triebwagendienst ist eine
betriebliche Besonderheit erwahnens-
wert: Vor jeder Einfahrt in die
Steilstrecken-  (Zahnstangen) Ab-
schnitte ist bei Talfahrt anzuhalten und
durch den Triebwagenfihrer eine
Funktionsprobe der Druckluftbremse
durchzufiihren.

Quellenverzeichnis
Meyers Reisabicher Riesengebirge 1921
€SD Lokatlas | und Il

Kurz-
meldungen

Schlettau (Erzgeb)—
Crottendorf ob Bahnhof

Im Sommerfahrplanabschnitt
werden alle Zuge auf dieser
Strecke mit der Dampflok 86001
gefahren. H. Sch.

Bw Oebisfelde

AuBer den im Heft 5/1982
denannten Lokomotiven der
BR41 sind noch die 411074
und 411148 im Einsatz. Die
Zuge P 6448, P 6450 und 6451
werden nur zwischen Oebis-
felde und Salzwedel mit der

BR 41 bespannt. AuBerdem
haben noch folgende Zige
einer 41er: P 6446 Oebisfelde —
Salzwedel; P 9402 und P 9429
Oebisfelde—Stendal; P 6454
Oebisfelde —Magdeburg;

P 9409 Oebisfelde—Stendal —
Magdeburg; auBerplanmaBig
oft P 8432 Oebisfelde —Magde-
burg und P9424 Stendal—
Oebisfelde. K.-H.S.

Bw Salzwedel

Die zwischen Stendal und
Salzwedel bisher fast aus-
schlieBlich mit der BR 50 be-
spannten D931 und D936
werden zur Zeit haufig mit der
nach Salzwedel umbeheimate-
ten 118057 befordert.
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Bw Engelsdorf
Seit kurzer Zeit setzt dieses Bw
wieder zwei Lokomotiven der
BR52.8 im planmaBigen Gu-
terzugdienst ein. Hauptsachlich
werden Nahguterzige im Raum
Engelsdorf bespannt. Dafur
stehen die 528077, 528103,
528166, 528168, 528175 und
528186 zur Verfigung. Davon
wird eine Lokomotive noch als
Heizspender verwendet. fm Bw
ist noch die 522093 abgestelljt.
oA

Bw Karl-Marx-Stadt-Hilbersdorf
Auf der Strecke Pockau-Len-
gefeld—Floha verkehrt die
Lokomotive 503633. P.-L. ab
10.05 Uhr, F. an 11.35 Uhr, F.
ab 12.15 Uhr, K.-M.-St.-H. an
12.30 Uhr (Leerfahrt),
K.-M.-St.-H. ab 14.30 Uhr, F. ab
14.45 Uhr, P.-L. an 15.45 Uhr.
P.-L. ab 18.45 Uhr, F. ab 20.05
Uhr, K.-M.-St.-H. an 20.20 Uhr.
Die Lokomotive 86049 ist in
P.-L. abgestelit.

Auf der Strecke Hainichen—
Niederwiesa ist die Lokomotive
503644 eingesetzt. Hainichen
ab 10.30 Uhr, Niederwiesa ab
11.10 Uhr, K.-M.-St.-H. an 11.20
Uhr. K.-M.-St.-H. ab 13.30 Uhr,
N. ab 13.40 Uhr, H. an 14.15
Uhr.

Legende: P.-L. 2 Pockau-Len-
gefeld, F. & Floha,

K.-M.-St.-H. 2 Karl-Marx-Stadt-
Hilbersdorf, H. 2 Hainichen,

N. 2 Niederwiesa P.K.

Strecke Dobeln— Karl-Marx-
Stadt-Hilbersdorf
Hier sind die Lokomotiven

502407, 50 2652, 503548,
503603 und 503698 im Einsatz.
Montag, Mittwoch, Freitag,
Sonntag: K.-M.-St.-H. ab 12.15
Uhr, M. an 12.50 Uhr, M. ab
13.45 Uhr, W. an 14.40 Uhr, W.
ab 15.35 Uhr, D. an 16.10 Uhr.
Dienstag: K.-M.-St.-H. ab 13.15
Uhr, M. an 14.00 Uhr, M. ab
14.55 Uhr, W, an 15.30 Uhr, W.
ab 16.30 Uhr, D. an 17.05 Uhr.
Donnerstag: 12.35 Uhr, 13.00
Uhr, 13.55 Uhr, 14.45 Uhr,
15.35 Uhr, 16.00 Uhr. Sonn-
abend: 12.20 Uhr, 12.55 Uhr,
13.45 Uhr, 14.40 Uhr, 15.35
Uhr, 16.10 Uhr. Alle Tage: D.
ab 11.15 Uhr, W. an 11.40 Uhr,
W. ab 12.25 Uhr, M. an 12.50
Uhr, M, ab 14.00, K.-M.-St.-H.
an 14.50 Uhr.

Legende: K.-M.-St.-H. 2 Karl-
Marx-Stadt-Hilbersdorf,

M. & Mittweida, W. & Wald-

heim, D. 2 Dobeln. P.K.

rk 1982
AnlaBlich des diesjahrigen
Tages der CSD-Eisenbahner
werden in Nymburk vom 13.
bis 20. September 1982 fol-
gende Jubilaen durchgefahrt:
— 100 Jahre ,,Nimburger
Kolonie". Diese Eisenbahner-
siedlung wurde im damaligen
Bohmen durch die frilhere
Osterreichische Nordwestbahn
gegrindet. Die heute nur noch
teilweise bestehende Kleinstadt
mit einzigartigen ,,Inspekteur-
und Beamtenhausern® und den
einfachen Arbeiterhdusern

inmitten einer Parkanlage ist
ein einmaliges Relikt alter
k.u.k.-Eisenbahnpolitik. Uber
Jahrzehnte war diese Kolonie
ein Zentrum sozialer Aktionen
progressiver Krafte.

— 100 Jahre ,B6hmische
Commerzialbahnen” (BCB) und
als 100. Todestag des berihm-
ten Eisenbahn-Ingenieurs Jan
Muzika.

Fur die Eisenbahnfreunde
werden in der Zeit vom 17. bis
19. September 1982 folgende
Veranstaltungen durchgefihrt:
— Ausstellung von mindestens
16 Dampflokomotiven im
Bahnhof Nymburk mesto. In
dieser Stadt befinden sich
ferner noch zwei weitere Lok-
denkmaler. Im Museum von
Nymburk sind viele eisenbahn-
geschichtlich interessante
Unterlagen ausgestelit.

— Dampflokbespannte Sonder-
zuige in Richtung Poricany,
Kopidino und Jicin.

— Fotoausstellungen, Konzerte,
Zusammenkunfte mit alten
Eisenbahnern, Vortrage, Sou-
venierverkauf.

Ein Hinweis fiir die Eisenbahn-
freunde

Ubernachtungsmaoglichkeiten
sind z.Z. in Nymburk sehr
begrenzt. Genauere Informatio-
nen uUber die Veranstaltungen
erteilt das Kulturni dum zelez-
nicaru (Kulturhaus der Eisen-
bahner), Beleslavska trida,
28800 Nymburk.

S. Hendrych (CSSR)
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Jochen Kretschmann, Berlin

,Feuer—Wasser—Kohle”

Die ,,03"
eine
Salonlokomotive?

Nicht nur ein Modellbahnanfanger,
auch der bereits ,,Fortgeschrittene” hat
Schwierigkeiten, die 01 von der 03 zu
unterscheiden. Beide sind , hochbei-
nig”, haben groBe Wagner-Windleit-
bleche und die gleiche Achsfolge. Na-
tirlich bemerkt der Kenner den groRe-
ren Kesseldurchmesser der klassischen
.Pacific”, die gedrungenen Domauf-
bauten sowie die Dampfpfeife in
Rauchkammerhohe. Die 03 dagegen ist
schlanker, langer und wirkt eleganter.
Unverkennbar sind ihre ,Ausspra-
chen”.

Bild 1 Bis zur Aufnahme des elektrischen Zug-
betriebes auf dem Streckenabschnitt Lutherstadt
Wittenberg—Juterbog waren im Bw Lutherstadt
Wittenberg noch Loks der BR 03 beheimatet. U. B.
z. die 03 2083 im April 1977.

Foto: H.-J. Trunk, Gotha

1

Erinnert die 01 mit ihrer vollen
.Stimme" an das Bellen eines Bern-
hardiners, so kann die der 03 mit dem
eines Schaferhundes verglichen wer-
den: hell, scharf, abgehackt. Und so
unterschiedlich die ,,Stimmen” — so
unterschiedlich sind auch die Charak-
tere. Wer glaubte, mit einer 01 einen
Blitzstart versuchen zu konnen, der
mufte erkennen, daB diese Lokomo-
tive mit Gefiihl gefahren werden wollte
und derjenige, der meinte, einer 03
beim Anfahren ,volles Rohr” ver-
schreiben zu konnen, erlebte eine
Uberraschung....

In meinem Heimat-Bw war die P8 die
schnellste Lokomotive, Beim Bereit-
schaftsdienst durften wir dann mitunter
eine 03 von der Kohlenrampe zum
Schlackekanal bewegen — und nicht
selten gab es wegen dieser 200-Meter-
Fuhre regelrechte Wettlaufe.

In den Jahren, da sich der Aktions-
radius der Dieselloks immer mehr aus-
dehnte, kam die 03 zu uns.

03030 hieR die erste Hochbeinige, die
jetzt mein zweites Zuhause wurde. |hr
AuBeres war recht unansehnlich, aber
viele Stunden Arbeit, in denen Berge
von Putzwolle verbraucht wurden und
Strome von Schweil flossen, machten
aus der ,,030" wieder eine ansehnliche
Lokomotive. Gleich an dieser Stelle den
Kollegen von der linken Seite ein herz-
liches ,,Dankeschon”. Danke dafir, dal3
sie wahrend jeder Schicht nicht nur ihre

vier bis finf Tonnen Kohle schippten,
fur Wasser und Dampf sorgten, daR sie,
wie selbstverstandlich, vor jeder Ein-
fahrt, vor jeder Linkskurve, den ,,Loffel”
beiseite stellten — und durch einen
Wink in Fahrtrichtung...” Durchfahrt
frei...” signalisierten, danke auch flr
die zahllosen Hilfen bei Reparaturen, an
den Stellkeilen, beim Bremsestellen —
und fir manches aufmunternde Wort,
wenn-es mal ,,nicht so lief".

Mit unserer ,,030" kamen wir auf die
Oebisfelder Schiene, eine der klas-
sischen deutschen Schnellzugstrecken,
fast ohne jeden Higel, auf der schon
die S9ihr Kénnen unter Beweis gestellt
hatte.

Am spaten Nachmittag gings ab nach

Oebisfelde. Sieben Bghw-Wagen hattey

der Zug, dazu einen ,,AB”. Das macht
genau 103 % in der ,,Hemme". Was das
bedeutet, brauche ich keinem vom
Fach zu erzéahlen.

Nach kurzem Halt in Wustermark
muBte sich die 03 sputen. Die kleine
Steigung nach Neugarten war ein
Klacks. Dann bestimmte die Ta-
chometernadel und der Sekundenzei-
ger das Handeln.

Ein gelbes Licht ... ,Warnstellung!*
Vollbremsung schon vor der ersten
Bake ... Jetzt zeigte mir die 03, was
eine Harke ist. Wie angenagelt steht die
Tachonadel auf der ,,120". Erste Bake,
zweite, dritte ... das Vorsignal vorbei
... Jetzt fassen die Bremsen. Die Nadel
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fallt: 100...90...80km/h ... Vorsichtig
kann man jetzt Drehgestell und Adams-
achse auslosen... Flachstellen sind
unter der Wuirde eines Lokomotiv-
fuhrers!

,.Frei — Durchfahrt!” GroR Behnitz hat
den entgegenkommenden Eilguterzug
noch rechtzeitig in die Uberholung be-
kommen — doch fur uns sind das zwei
Minuten: Steuerung auf Mitte, Regler
auf, 30% Fullung. Nur kurz vibriert die
Maschine im Triebwerk — dann sind
Krafte und Massen wieder im Gleich-
gewicht. Weichen klirren unter der Lok.
Die bullernde Diesellok auf dem Ne-
bengleis registrieren wir nur noch als
weinroten Farbstrich. Schnell ver-
schlingt uns wieder das Dunkel des
Waldes.

Scharf belfernd stoRt unsere ,,030
Abdampf und Rauchfetzen aus dem
Schornstein! Feuertur auf, grellweil3e
Flammen in der Feuerbuchse. Schar-
rend sticht die Schaufel in die
grauschwarze Kohle. Drei, vier, funf
Schippen. Feuertir zu und wieder
Dunkelheit auf dem Fiihrerstand. Der
Zeiger auf dem Kesseldruckmanometer
zittert vor der Grenzmarke. In den bei-
den Glasrohren spielt der Wasserstand.
Die Tenderbricke poltert. Der Wald
rechts und links der Strecke scheint
kein Ende zu nehmen. Grin! Das Vor-
signal von Buschow — dahinter eine
schwache Rechtskurve, dann die Ein-
fahrt, das Ausfahrvorsignal.
Durchfahrt!” Der Heizer quittiert den
Zuruf durch Erheben der Hand. Erst als
die Maschine sich wieder in die Gerade
legt, kommt seine Antwort: ,,Durch-
fahrt frei!” Die Maschine federt Uber
die Herzsticke der Weichen. Ein kurzer
Blick auf Fahrplan una Uhr. Noch
immer zwei Minuten spater. Die haben
wir uns beim Anfahren in Wustermark
geholt. Den Regler also noch etwas
weiter auf — unsere Lokomotive
reagiert prompt und macht Fahrt.
Donnernd passieren wir den Kreu-
zungsbahnhof Bamme, auf dessen
Uberholungsgleis ein LVT wartet. Jetzt
die leichte Gefallestrecke, Rathenow
entgegen. Einfahrt frei — Ausfahrt halt!
Eine kraftige Bremsstufe, mindestens
.eine’” aus der Leitung raus — hinter
uns beginnen die Bremssohlen an den
Radreifen zu kreischen. Scheinbar wi-
derwillig falit die  Tachonadel
110...100...90km/h. Der Zug hat ge-
falRt. Genau an der H-Tafel kommmen wir
zum Stehen. Eine Minute Aufenthalt —
das reicht kaum fir den Fahrgast-
wechsel — aber uns, damit jeder auf
seiner Seite Achsen und Stangen pru-
fen kann. Schleppachse — gut...dritte
Kuppelachse, Treibachse, erste Kup-
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Bild 2 Die Lok 032117 war noch wahrend der
Sommermonate des Jahres 1980 im Schnellzug-
dienst zwischen Magdeburg und Oebisfelde ein-
gesetzt,

Foto: E. Bohne, Berlin

pelachse und die Lager... in Ordnung.
Die zweite Laufachse ist ziemlich heil3.
Vom Fuhrerstand das typische Schnur-
ren der HeiBdampfkanne. ,Zweite
Laufachse — ziemlich warm ...” erklart
mein Kollege und gieBt das HeilR-
dampfal tber den Lagerbund.

Wir sehen uns an und sind unserer
Sache nicht sicher. Haben wir der
Achse etwa ,was bewilligt..."? Spate-
stens in Stendal werden wir es wissen.
Abfahren! Die 03 nimmt miihelos die
kleine Steigung zur Havelbriicke und
weiter geht die .Fahrt. Blockstelle Buk-
kow, GroBwudicke, hoch nach
Schmetzdorf. Hinunter nach Schon-
hauser Damm haben wir nichts zu ver-
schenken. Aber wahrend der Blick nach
vorn gerichtet isi, bleibt im Unter-
bewuBtsein die Frage: ,,Was ist mit der
Achse?..."”

Schonhausen durch, die Elbbriicke mit
verminderter Geschwindigkeit — und
wieder Tempo. Hamerten, Bindfelde,
Stendal. Wie auf Kommando sind wir
beide an der zweiten Laufachse. Kalter
ist sie nicht geworden — aber auch
nicht warmer. In Oebisfelde beruhigen
wir unser Gewissen, steigen in den
Kanal, nehmen die Unterteile heraus.
Schmierpolster, Federn, Ol. Alles nor-
mal — nur fehlen uns zwei Stunden
Schlaf. Der nachste Morgen ist kihl,
dichter Nebel. Unsere Fahrt tiber den
Bahnhof bis zu unserem Zug gleicht
einem vorsichtigen Tasten. Hinter dem

et
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Mittellandkanal wird es gewdhnlich
besser, doch Petrus enttduscht uns.
Weit aus dem Fenster gelehnt wartet
man auf die Vorsignalbaken. Der mil-
chige Dunst dampft die Fahrtgerau-
sche. Das Tempo ist maRig. Feuchtig-
keit tropft vom Mutzenschirm, kriecht
in die Kleidung, findet jede Spalte. Ein
Hundewetter, bei dem der Fahrplan
aufhort Gesetz zu sein; die Sicherheit
der Reisenden geht Uber alles. Unsere
Hoffnung, daRR die Sonne den Nebel
zerteilen wirde, war triigerisch. Niesel-
regen setzt ein, hullt grau in grau,
treibt Abdampf und Rauch in unsere
Gesichter ... In maBiger Fahrt rollen wir
uber den AuRenring. Wir versuchen,
mit unseren Augen den Dunst zu
durchdringen, wir sind hellwach und
uberreizt. Golm zeigt Einfahrt frei
—Vmax! Die Ausfahrt kann jetzt hoch-
stens ,,Gelb" sein. Auf dem Nebengleis
ein Guterzug. Gleich muB die Ful3-
gangerbricke kommen, dahinter steht
das Ausfahrtsignal. Hinter den Bruk-
kenstreben ein Schatten und dann
— Rot! Reaktionsschneller Griff an die
Schnellbremse. Das scharfe Kreischen
zerschneidet die Luft. Als der Zug steht,
sind wir mit der Lok mitten in der
WeichenstraBe. ..

.In Gefahrenfallen handelt der Lo-
komotivfuhrer in eigener Verantwor-
tung...” heilt es in den Fahrdienst-
vorschriften.

Jeden Moment kann da etwas aus dem
Dunst auftauchen... Wer hat in dieser
Situation noch nie den berihmten
.. Tatterich” in den Fingern bekommen,
den bitteren Geschmack auf der Zunge
gespurt ... Ausgelost, zuriick mit der
Steuerung ... bloR raus aus der Wei-
chenstrale... ,Es war aber frei V,,.",
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hore ich die Stimme des Heizers, als
ich, nun wieder vor dem Signal, vom
Fuhrerstand klettere. Du hast dich nicht
verguckt, hammert es in meinem Kopf,
es war einwandfrei grun. .. Meine Knie
zittern. ..

Der Kumpel, der auf dem Nebengleis
mit seiner 120 vor dem Glterzug stand,
beruhigt mich. ,,Du hast frei gehabt,
Meister... ich hab’ es ja gesehen. Kurz
vor dir ist das Signal eingefallen...”
Beim seeligen Stephenson und James
Watt, beim Wasserstand, der uns allen
heilig ist — diese Worte sind wie eine
Erlosung. Hast doch richtig gesehen. ..
ein Seufzer. Am Signalfernsprecher bin
ich schon viel sicherer. Der Fahrdienst-
leiter entschuldigt sich. Das Signal
ware eingefallen. ,[Es war frei — du
kannst weiterfahren, Meister — ich
kann dir auch Ersatzsignal geben...”
Nach dem Schreck kommt der Humor
wieder. Nehmen wir heute mal, weil
Donnerstag ist, Variante 2. Gib mir
Ersatzsignal — und es geht weiter...”
Wir bekamen Ersatzsignal — und er-
reichten wohlbehalten unseren Ziel-
bahnhof. Erst auf dem ,Kanal” fiel
mir wieder unsere Laufachse ein... An
sie hatten wir nicht mehr gedacht. Auf
unseren Hinweis ein verstehendes La-
cheln unseres Werkmeisters. ,,Seht
mal”’, meinte er, ,,die ,30" hat doch noch
die kleinen Laufachsen, die hintere be-
kommt dazu noch die volle Warme der
Zylinder — und dann die Drehzahlen,
die sie bringen muB ... da wird sie
eben warmer als die anderen.” Man
lernt eben auf jedem Kilometer.

Mein Einstand auf der ,,03" — glucklich
war er eben nicht, aber es brauchte
seine Zeit, um diese Maschine zu ken-
nen. Was soll man sonst noch uber sie
erzahlen? Wir fuhren mit ihr den
Schnellverkehr zwischen Berlin und
Dresden in zwei Stunden und zwolf
Minuten. Diese Maschine, anspruchs-
los in Wartung und Pflege, hat uns nie
enttauscht. Dal sie starke Steigungen
nicht mochte, ist keine uble Nachrede.
Sie war eine Schnellzuglok fur mittlere
Zuglasten auf ebenen Strecken. Manch
anerkennender Blick galt uns, wenn wir
auf die Minute genau den Dresdner
Hauptbahnhof erreicht hatten.

Bild3 Lok 032095 im Dresdner Haupt-
bahnhof (1977).

Bild 4 Die Museumslok 03001 vor einem
Sonderzug.

Bild5 Lok 032150 fahrt von Garlitz kom-
mend in den Bahnhof Dresden Mitte ein
(September 1977).

Fotos: W. Albrecht, Oschatz (2), Nagel, Dresden (1)
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Bau-Ing. Dieter Kéhncke, Oschatz

Eine
TT-Kelleranlage

Vor nicht allzu langer Zeit wurde es mir
moglich, in einem trockenen Keller mit
den Abmessungen 2,70m x3,10m
meine vierte TT-Modellbahnanlage
aufzubauen. Das derzeitige Ergebnis
nach etwa vierjahriger Bauzeit mochte
ich mit einigen Detailfotos vorstellen.
Um eine vielseitige Landschaftsgestal-
tung zu ermdoglichen, wurde das be-
wahrte Prinzip ,immer an der Wand
lang” gewahlt. Durch diese Losung
sollte eine Trennung des typischen
.vollen” Modellbahnhofes von der
freien Strecke erreicht werden. Auf den
Fotos ist dies nicht ohne weiteres er-
kennbar. Daher erfolgte die Kennzeich-
nung der Fotostandpunkte im Gleis-
plan.

Das Anlagenmotiv ist eine zweigleisige
Hauptbahn mit der ,beriihmten” ab-
zweigenden Nebenbahn. Im Neben-
bahnhof Holgersdorf beginnt eine sich
im Bau befindliche schmalspurige In-
dustriebahn zum Sagewerk. Spater ist
auch hier Personenverkehr geplant.
Mittelpunkt der Anlage ist der Bahnhof
Grittenstadt mit drei durchgehenden
Gleisen, Bahnsteigen von rund
2000mm Lange und einem Kopfbahn-
steig von etwa 700 mm Lange. Fur den
Guterverkehr stehen drei Giitergleise,
ein Lokumfahrgleis, zwei Abstellgleise
von 1000 mm und ein Gleis fur die Orts-
guteranlage zur Verfigung. Neben der
Giteranlage befindet sich das Bw mit
Drehscheibe und ein neuer siebenstan-
diger Ringlokschuppen. Die Gleisldnge
fur eine ,Runde” der Hauptbahn be-
tragt etwa 21 m. Die Strecke der Neben-
bahn ist mit nahezu 6m wesentlich
kurzer. Der Bahnhof Holgersdorf ist
als imitierter Durchgangsbahnhof an-
gelegt. Unterhalb der freien Strecke
befindet sich ein sechsgleisiger Schat-
tenbahnhof.

Bei der Gebdudewahl und Stadtgestal-
tung wurde versucht, Gebdude mit
neutralem Baustil einzusetzen, um
beim  spateren , Epochenfahren”
keinerlei Probleme zu haben. Bilanz-
und Kapazitatsprobleme hat es bei
dieser Rekonstruktion in Grittenstadt
nicht gegeben.

Die Bildnummern sind mit den im Gleisplan angegebenen
Fotostandpunkten (1—7) identisch.
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Durch Umbauten und Variationen sind
ein Stadtteil um den Bahnhof und zwei
AusfallstraBen entstanden. Gegeniber
der Stadt mit Bahnhofsanlagen liegt die
freie Strecke mit Feldweg, Graben,
Buschen, Baumen und Feldern — ein
Stick Natur trotz des regen Zugver-
kehrs. In Holgersdorf ist bereits ein
Bauernhof im alten Stil vorhanden. Das
Wohnhaus ist das veranderte Mamos-
Dorfgasthaus, die Scheune und Stallun-
gen sind Eigenbauten, wobei die Was-

serpumpe und der Misthaufen nicht
fehlen.

Noch ist die Anlage nicht fertig. Beim
Bau versuche ich stets eine Ausgewo-
genheit zwischen dem Bahnhofs-
bereich und der Landschaft zu errei-
chen.

Der Fahrverkehr ist bei mir bisher
immer etwas zu kurz gekommen, wobei
mein Fahrzeugpark fur Schiene und
StraBe beachtlich ist. Auch hier habe
ich meine Wunschlucke der Fahrzeuge

durch Um- und Eigenbauten sowie
Frisuren etwas geschlossen.

So sind folgende Lokomotiven entstan-
den:

BR 03'9, 22, 50%, 58, 58, 80 und 99.
Weiterhin stammen aus eigener Werk-
statt ein Kranzug, 14 Guiterwagen, ein
vierachsiger Gepackwagen, 3 preul3i-
sche Abteilwagen mit zwei dazugehori-
gen Gepackwagen und eine groBere
Anzahl von Straenfahrzeugen.

Rezension

Werner Steinke:

..Die Riibelandbahn”
transpress VEB Verlag fiir
Verkehrswesen, 208 Seiten,
178 Fotos, 24 Tabellen,
1560 M

Die Riibelandbahn gehort
von ihrer technischen
Entwicklung her gesehen zu
den interessantesten re-
gelspurigen Nebenbahnen
der DDR. Nicht allen Eisen-
bahnfreunden ist bekannt,
daf} diese Strecke von
Blankenburg/Harz nach
Konigshutte (ehemals bis
Tanne bzw. Drei Annen
Hohne), auch ,,Harzbahn”
genannt, den Charakter
einer Hochgebirgsbahn
tragt. Urspringlich als
Zahnradbahn gebaut und
betrieben, trat von hier aus
das Zahnstangensystem
,,Abt"” seinen Siegeszug in
die Welt an.

Wer einmal das machtige
Bullern” von drei Lokomo-
tiven der BR 95° in der
Kurve von Michaelstein bei
einer Steigung von 60%g
miterlebt hat, wird bestati-
gen, daR es dem Autor in
hervorragender Weise
gelungen ist, ein plastisches
Bild von der Rubelandbahn
zu vermitteln. Dabei ent-
deckt der Leser in der recht
ausfuhrlichen geschichtli-
chen Darstellung viel Neues
und bisher Unbekanntes.
So bestand bereits vor
Inbetriebnahme der Harz-
bahn eine Erzbahn bis
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Braunesumpf und somit
hatte der Bielsteintunnel
bereits einen Vorlaufer. Gut
dargestellt sind auch die
Entwicklungsschritte bis
zum Bau der eigentlichen
Harzbahn aufgrund der
wirtschaftlichen Entwick-
lung im Oberharzgebiet. Die
ausfuhrliche Beschreibung
der Linienfihrung und das
zahlreiche Bildmaterial
bringen dem Leser von
Seite zu Seite neue Erkennt-
nisse. Helle Freude erweckt
bei jedem Eisenbahnfreund
auch die gelungene Schil-
derung der Konstruktion
und Wirkungsweise des
Zahnradbahnsystems Abt.
Man fuhlt sich in den Zug
versetzt und fahrt einmal
Zahnradbahn bis Tanne.
Frappierend sind immer
wieder die damals relativ
kurzen Bauzeiten.

Die groBe Starke des Autors
als Leiter des Bahnbetriebs-
werkes Blankenburg liegt
natirlich in der Schilderung

Liebe Leser!

des Lokomotiv- und Trieb-
wagenparks der ehemaligen
Halberstadt-Blankenburger
Eisenbahn (HBE), der jetzi-
gen Ribelandbahn. Dabei
ist selbst fur den ,,Harz-
bahn-Kenner” der Einsatz
von dieselelektrischen
Triebwagen sehr aufschluB3-
reich, der durch hervorra-
gende Bilddokumente
untermauert wird. Sogar
zwei 96°er haben sich auf
diese Strecke , verirrt”. Die
ausfuhrliche Darstellung der
Triebfahrzeuge im Anhang
sowie der Elektrifizierung
der Strecke durch die DR
runden das Bild ab.

Bei einer Uberarbeitung des
Buches sollte auch eine
Aussage zum Verbleib der
Triebfahrzeuge (Ausmuste-
rung etc.) gegeben werden.
Interessant ware ferner die
Beantwortung der Frage,
warum nie eine Drillings-
Lok bei der HBE zum Ein-
satz gekommen ist.

Etwas zu kurz kommen

Auf Wunsch vieler Freunde findet nochmals
am 7. September 1982, 20.00 Uhr in der
Leipzig-Information am Sachsenplatz (Raum 207)

fir Sie der Vortrag

.Historische Bahnhofsbauten”

...ein Streifzug in Wort und Bild von und mit Prof. Dr.-ing. Manfred Berger
(eine Messeveranstaltung des transpress VEB Verlag fur Verkehrswesen Berlin) statt.

vielleicht auch Betrachtun-
gen zum Wagenpark, zum
Signalsystem, zur Entwick-
lung der Reisegeschwindig-
keiten sowie zu den Flach-
landstrecken der HBE. Und
noch eine Frage entsteht:
Gab es 1904 tatsachlich
schon motorengetriebene
Omnibusse im Einsatz
zwischen Ribeland und
Drei Annen Hohne oder
handelt es sich hier um
Pferde-Omnibusse?
Auf keinen Fall soll durch
diese Bemerkungen die
Leistung des Autors ge-
schmalert werden. Es
wurde ein Buch geschaffen,
das in hervorragender Art
und Weise die Bedeutung
der ,,Rubelandbahn” fur die
Entwicklung des techni-
schen Fortschritts im Eisen-
bahnwesen darstelit.
Sofern das Buch im Handel
vergriffen ist, bitten wir die
Leihmaoglichkeiten in den
Bibliotheken zu nutzen.

Re.

Auch im Rahmen dieser Veranstaltung werden leitende Mitarbeiter
des Verlages uiber die weitere Entwicklung
und Herausgabe polulérwissenschaftlicher Eisenbahnliteratur informieren.

Wir laden Sie zu dieser Veranstaltung herzlich ein.
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Dipl.-Ing. Horst Winkelmann und
Ing. Klaus Winkelmann, Zwickau

Das Akku-
schleppfahrzeug
(ASF) EL 16

Vorbild

Zur rationellen Gestaltung von Ver-
schiebearbeiten in Bahnbetriebswer-
ken, zum Umsetzen von Dampf-,
Diesellokomotiven und Triebwagen
sowie zur Bewegung von Elektro-
lokomotiven bei fehlender oder strom-
loser Fahrleitung wurde vom Kombinat
VEB Lokomotivbau-Elektrotechnische
Werke ,Hans Beimler’ das Ak-
kuschleppfahrzeug EL 16 entwickelt.

Der konstruktive Teil basiert auf Bau-
gruppen der vom gleichen Betrieb seit

1949 gebauten Akkumulatoren-Gru- .

benlokomotive EL 8. Mit der Serienfer-
tigung des ASF begann man 1966. Bis
1972 stellte die Deutsche Reichsbahn
52 Fahrzeuge dieses Typs in Dienst.
1973 erhielt die VR Polen das erste
Akkuschleppfahrzeug. In der Ausfih-
rung mit einer geanderten Getriebe-
Ubersetzung kann das ASF .auch im
Verschiebe- und Zulieferdienst fir
kleine Betriebe, Industriekomplexe und
Hafenanlagen verwendet werden,
wobei sich durch die geringen An-
schaffungs- und Wartungskosten
okonomische  Vorteile gegenlber
Diesellokomotiven ergeben.

Modell

Da ein Abschleppfahrzeug auf einer
Anlage vielseitig verwendbar ist, sollte
es mit einem eigenen Antrieb versehen
werden. Das Fahrwerk wird in Blech-
bauweise aus dickem Messing gefer-
tigt, wobei im Gegensatz zum Vorbild
die Radsatze in einem Innenrahmen
gelagert werden. Als Radsatze finden
solche der TT-BR 118 Verwendung. Die
Radscheiben werden entfernt und auf
neu angefertigte Achsen (2 mm-Sil-
berstahl) fir 16,5 mm-Spur befestigt.
Fixiert werden Radscheiben und An-
triebsritzel mit einem kalthartenden
Epoxidharzkleber (z.B. Epasol EP 11).
Fir den Antrieb des Fahrzeuges bieten
sich mehrere Maglichkeiten, von denen
zwei erlautert werden sollen:

Variante 1: Im Fihrerstand wird ein
PIKO-Kleinstmotor 2032 senkrecht zur
Achse eingebaut, der sein Antriebsmo-
ment mittels Schneckenantrieb (iber
Zwischenzahnrader auf die Antriebs-
rader Ubertragt. Die dabei mdgliche
Untersetzung geniigt, um das Modell
mit 2 bis 3 Guterwagen zu bewegen.

Bei Modellgeschwindigkeit dirften die
Fahreigenschaften allerdings nur un-
geniigend sein. Immerhin erreicht das
Vorbild nur eine Hochstgeschwindig-
keit von 6km/h. Unser HO-Modell
mifRte also zur Absolvierung von

Kohlebirsten. Sie werden in Blrsten-
rohren gelagert, die in der Bursten-
briicke befestigt sind. Uber diese Koh-
lebiirsten wird dem Anker die erforder-
liche Betriebsspannung zugefihrt. Die
Ankerachse ist auf der Birsten-
briickenseite und der kraftabgebenden
Seite (Getriebeseite) in Novotex- oder
Polystyrolbuchsen gelagert.

Dieser Motor wird als Flachankermotor
in das Kleinstfahrzeug eingebaut. Die
Ankerachse befindet sich dann in senk-
rechter Lage zur Gleisachse. Die Bau-
gruppen Biirstenbriicke und getriebe-

e

Zeichnung: Verfasser

einem Meter Fahrstrecke eine Zeit von
50 Sekunden bendtigen.

Variante 2: Wesentlich bessere Lang-
samfahreigenschaften wird das Modell
aufweisen, wenn wir uns einen Motor
mit groBem Ankerdurchmesser aus
Industrieteilen selbst bauen. Die Platz-
verhaltnisse im Gehause des ASF ge-
statten die Unterbringung eines Per-
manentmagnetringes von 30 mm
AuBendurchmesser. Der Modelleisen-
bahner kann dafiir den Permanent-
magneten und Anker der ehemals pro-
duzierten PIKO-BR 50 verwenden. Bei
diesem Anker ist der Kollektor als
Flachkollektor ausgefiihrt und sitzt di-
rekt vor der Ankerwicklung. Auf dem
Kollektor schleifen federnd die beiden

seitige Lagerplatte konnen im Eigenbau
bzw. aus handelslblichen Teilen her-
gestellt werden.

Zur Erreichung optimaler Fahreigen-
schaften empfiehlt es sich, den Motor
mit einer Schwungmasse zu versehen.
Da die Platzverhaltnisse die Unterbrin-
gung einer externen Schwungmasse
nicht gestatten, werden die verfliigba-
ren Rdume zwischen den Ankerhérnern
mit Blei ausgegossen. Beim Umman-
teln des Ankers ist wie folgt vor-
zugehen: Zunachst mull der Anker
allseitig isoliert werden, da das strom-
leitende Blei an den Ankerwicklurgen
einen KurzschluB® verursachen wirde.
Mit einer isolierenden, hitzebestandi-
gen Flussigkeit (z.B. Emaillelack) wer-
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den die zu isolierenden Flachen zwei-
mal gestrichen. Im nachsten Arbeits-
gang fertigen wir aus Pappe eine be-
cherformige GieRRform. Ein Stlck
Pappe im Format 50 x 50mm bildet
den Boden der Form. In der Mitte wird
ein Loch fur die Ankerwelle ein-
gebracht. Ein etwa 12 mm breiter Papp-
streifen, der ringformig gebogen wird,
dient als Mantel der zylinderformigen

1

Bilder 1 bis 3 Akkuschieppfahrzeug (ASF) EL 16
vom Kombinat VEB Lokomotivbau-Elektronische
Werke ,,Hans Beimler” Hennigsdorf.

Fotos: Verlasser

Form. Der Mantel wird mit der Kante
auf die Grundplatte geklebt. Nachdem
der Anker prapariert ist, wird er in die
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GieRRform eingebracht und der GieR-
vorgang kann beginnen, Als Material
verwenden wir Blei oder Stangenlot-
zinn, das in einem kleinen Blechtiegel
uber der Gasflamme zum Schmelzen
gebracht wird. Vor dem GieRBvorgang
werden die Verunreinigungen mit
einem Blech vom flissigen Material
abgenommen. Danach erfolgt der GuR.
AnschlieBend wird der Anker uber-

dreht, wozu sich eine elektrische Bohr-
maschine mit Horizontalstander eignet.
im Nachgang erfolgt das Auswuchten
des Ankers, Man fertigt sich dazu ein
Hilfswerkzeug aus zwei gebrauchten
Rasierklingen. Die Rasierklingen wer-
den mit zwei 18 mm langen Gewinde-
hiilsen verschraubt. Zum Auswuchten
wird die Ankerachse auf den Schneiden
gelagert und gepruft, ob der Anker in
seiner Lage verharrt. Solange noch
eine Seite des Ankers schwerer ist,
mulR das Material angebohrt werden.
Das Fahrzeug verfugt damit auch bei
Abschalten der Fahrspannung uber
einen gewissen Auslauf, so daR ein ruck-
artiges Anhalten vermieden wird.

Triebfahrzeugoberteil

Die Anfertigung des Triebfahrzeug-
oberteils geschieht in bekannter Weise.
Als Material findet 0,3 mm starkes Mes-
singblech Verwendung. Dem Anfanger
konnen die Hinweise im Band 7 der
Modellbahnblcherei dienlich sein.

Farbgebung und Beschriftung

— Fahrwerk unterhalb des Umlaufes:
mattschwarz

Triebfahrzeugoberteil: grun
— Beschriftung: weiB, z. B. ,,ASF 24"
— Schraffur: gelb/schwarz
Falls der Modelleisenbahner den ASF
nicht in einem Bahnbetriebswerk, son-
dern zur Bedienung eines Werk-
anschlusses verwenden mochte, kann
er das Fahrzeug mit einer signaloran-
gen Farbgebung versehen.
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Interview

Aller
Anfang
ist schwer

Redaktion:

.Freund Herfen, in diesem
Jahr begehen wir den

20. Jahrestag der Grundung
des Deutschen Modelleisen-
bahnverbandes der DDR
und fuhren den XXIX. Inter-
nationalen Modellbahnwett-
bewerb durch. Welche
Beziehungen sehen Sie
zwischen diesen beiden
Ereignissen, und wie stehen
Sie personlich dazu?”

Freund Herfen:

Als 49jahriger kann ich
heute rlckblickend feststel-
len, dall meine Entwicklung
als Modelleisenbahner, die
bereits in fruhester Jugend
begann, sehr erfolgreich
verlief. Mit 14 Jahren er-
warb ich meine erste Mo-
dellbahn — eine Marklin-
HO0-Bahn —, und als Student
betatigte ich mich in den
funfziger Jahren an der
Hochschule fiar Verkehrs-
wesen in Dresden bei Prof.
Kurz in einer Modellbahn-
gruppe. Dem DMV trat ich
1962 kurz nach dessen
Grundung bei, und damit
kann ich heute auf eine
20jahrige Mitgliedschaft
zuruckblicken.

Wenn Sie mich nach den
Beziehungen zwischen dem
DMV und dem internationa-
len Modellbahnwettbewerb
fragen, so vertrete ich die
Meinung, da® ohne den
EinfluR des DMV dieser
Modellbahnwettbewerb in
seiner heutigen Form und
Qualitat nicht denkbar ware.
Getragen von unserer
Zeitschrift ,,modell-
eisenbahner” hat sich

der Internationale Modell-
bahnwettbewerb von sei-
nem Beginn 1954 in der
Beriiner Wuhlheide an
einen fasten Platz im Ter-
minplan vieler Modelizisen-
bahner erobert. Ich denke,
die gestiegenen Teiineh-
merzahien und besonders
die hervorregende Qualitat
der meisten Modelle bewei-
ger Zes. ich 2elbst beteiligte

mich seit dem ersten Wett-
bewerbsjahr mit wenigen
Ausnahmen daran.

DaRB aller Anfang schwer ist,

zeigte sich an meinem

16. Platz im ersten Jahr.
Nach einigen mittleren
Platzen konnte ich 1962 in
Rostock dann mit einem
HO-Modell der BR 78 erst-
mals einen 1. Platz erringen,

Immer dicht umlagert ist Modell-
bahnfreund Olat Herfen wenn es
darum geht, aus den Efahrungen
des Modellbahnbaues etwas zu
horen.

Foto: E.-P. Dargael. Berlin

dem in den folgenden
Jahren weitere folgten. Bei
diesem Modell der BR 78
habe ich erstmals einen
Knickrahmen angewandt.
Die damit gemachten guten
Erfahrungen fanden ihre
Anwendung in der Indu-
strie. So sind z.B. die BR 23
und 01 des VEB PIKO
Sonneberg mit diesem
Knickrahmen versehen.
Diese gute Zusammenarbeit
mit der Modellbahnindu-
strie konnte erfolgreich
fortgesetzt werden. Mein
Wettbewerbsmodell der

BR 01510, mit dem ich
gbenfalls einen 1.Platz
belegen konnte, diente dem
VEB PIKO als Handmuster
fur die Entwicklung des nun
bereits bei vielen Model-
leisenbahnern beliebten
Modells. Die ehemalige
Zwickauer Firma Gutzold
verwendete mein Wettbe-
werbsmodell der BR

V 180020 als Handmuster.
Die guten Erfahrungen, die
ich in der Zusammenarbeit
mit unserer Modellbahn-

industrie gewinnen konnte,
bewirkten, dal® mir die
Leitung der Gruppe ,,Bera-
tung der Industrie” in der
Technischen Kommission

des DMV ubertragen wurde.

In dieser Funktion bemiihe
ich mich, die vielen guten
Erfahrungen der Modell-
bauer im Rahmen der
technischen Moglichkeiten

in der Produktion wirksam
werden zu lassen.”

Redaktion:

.Freund Herfen, Sie schil-
derten neben lhrer personli-
chen Entwicklung als Mo-
delleisenbahner die sich
gunstig auswirkenden
Wechselbeziehungen zwi-
schen Iinternationalem
Modellbahnwettbewerb,
DMV und Modellbahnindu-
strie. Sicherlich haben sich
in lhrer Verbandstatigkeit
aber auch Probleme er-
geben, die zu erfahren fur
unsere Leser von Interesse
waren"’

Freund Herfen:

,Ja, ich denke doch! Zwei
weitere Aufgabengebiets
der Technischen Kemmis-
sion des DMV maochte ich
erwahnen: Die Technische
Kommission bemiht sich
standig, mit breiten Kreisen
unserer Modelleisenbahner
einen Erfahrungsaustausch
zu verschiedenen Fragen
des Modellbaus zu pflegen.
Das Ziel besteht darin,
weitere Modelleisenbahner
fir den Modellbau und die
Teilnahme am.Internationa-
len Modellbahnwettbewerb
zu gewinnen. Leider mul3-

ten wir aber feststellen, dal}
diese guten Initiativen nicht
immer den gewiinschten
Erfolg hatten. So mufite
z.B. ein 1981 geplanter und
bereits vorbereiteter Erfah-
rungsaustausch in Marien-
berg wegen zu geringer
Teilnahmemeldungen
abgesagt werden.

Positiv einzuschéatzen ist
dagegen die bereits vielen
Modelleisenbahnern be-
kannte Kleinserienproduk-
tion von AG des DMV fir
Verbandsmitglieder. Bei der
Kleinserienproduktion geht
es darum, interessierten
Mitgliedern Modelle zur
Verfugung zu stellen, die
das vorhandene Angebot
industrieller Erzeugnisse
sinnvoll erganzen, bzw.
Kleinteile zu produzieren,
die bei vielen Modellbauern
gefragt sind. Die Ergebnisse
beweisen, dal? dieser Weg
richtig ist. So ist z. B. das
erste Kleinserienmodsll der
AG Marienberg/Meilen —
der ETA 177 — trotz der
Unkenrufe vieler Pessimi-
sten ein voller Erfolg ge-
worden. Aber auch weitere
Modelle, wie der SKL, der
Eiskuhiwagen EK4 und viele
bisher produzierten Klein-
teile, fanden Interesse bei
unseren Verbandsmitglie-
dern. Daf} die Kleinserien-
produktion auch von ande-
ren AG aufgenommen
werden kann, zeigten z.B.
die AG Pirna mit der BR 50
in TT und die AG 3/46
Dresden mit Entkupplern
und Prellbocken in HO. Iich
hoffe, dal} diese Entwick-
lung anhalt und weitere
interessenten fir die Klein-
serienproduktion gewonnen
werden konnen. Ich sehe in
dieser Form der Ver-
bandstatigkeit eine echte
Bereicherung des Modell-
baus.

Redaktion:

. Wir danken |hnen fir Ihre
Ausfuhrungen und
winschen lhnen besonders
im Internationalen Modell-
bahnwettbewerb sowie als
Mitglied der Technischen
Kommission des DMV
weitere Erfolge!”

Das Interview mit Freund
Herfen flhrte im Auftrag
der Redaktion das Beirats-
mitglied Peter Pohl.
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Z-Schaltung
bei echtem Fahr-
leitungsbetrieb

Auf meiner Heimanlage
kommen alle drei Traktions-
arten zum Einsatz. Naturlich
sind nicht alle Strecken mit
Fahrleitung versehen,
wodurch die Verwendung
von Dampf- und Dieselloks
motiviert wird (nebenbei
macht auch der Lokwechsel
viel Freude!). Bei der Ein-
beziehung des Fahrleitungs-
betriebs in die schon vor-
handene Z-Schaltung stand
ich vor dem Problem der
Isolierung der Fahrleitungs-
abschnitte. Ich umging
diesen konventionellen
Weg, in dem ich grundsatz-
lich die gesamte Fahrleitung
als Null-Leiter fur den
Fahrleitungsbetrieb vorsah.
So wurde es moglich, die
Elloks ebenfalls tber die im
Gleis vorhandenen Fahr-
spannungsabschnitte zu
steuern. Um die freizugige
Zuteilung der Netzgerate zu
allen Triebfahrzeugen —
unabhangig von der Art der
Spannungszufiihrung — zu
gewahrleisten, habe ich
jedem Netzgerat einen
Umschalter zugeordnet, mit
dem der Null-Leiter des
betreffenden Netzgerates
wahlweise an die Fahr-
schiene oder die Fahrlei-
tung gelegt werden kann
(siehe Skizze 1).

Einfache
Schaltmittel
fir die
Z-Schaltung

Bei einer umfangreichen
Z-Schaltung ist es nicht nur
eine Frage des finanziellen
Aufwands, sondern viel-
mehr des Platzbedarfs im
Stellpult, die Zuschaltung
der Netzgerate zu den
einzelnen Gleisabschnitten
mittels handelsublicher
Schaltmittel vorzunehmen,
wenn man auf die zwar
einfache aber doch recht
primitive Anwendung der
,.Stopselmethode” verzich-
ten mochte. Letztere verbie-
tet sich allein durch das bei
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Fahrleitung

Null - Leiter
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mehr als zwei Netzgeradten
entstehende Drahtgewirr.
Auch ich stand vor dieser
Aufgabe und glaubte, eine
recht billige und dennoch
ansprechende Losung
gefunden zu haben, die sich
seit langerer Zeit bewahrt
hat. Man benotigt eine
ausreichende Menge Lot-
osen mit 2 und 3mm ‘star-
ken Bohrungen sowie
diverse Senk- und Zylinder-
kopfschrauben M2 und

-ebenfalls Zylinderkopf-

schrauben M 3. Die prakti-
sche Losung ist am besten
den Skizzen 2 und 3 zu
entnehmen, bei der die
Verwendung von 4 Netz-
geraten vorgesehen ist.
Durch Anderung des Ver-
teilwinkels laft sich diese
Anzahl vergrofiern.

StoBRen von
Pragepappen
und
-plastplatten

Nicht immer reichen die
Abmal3e der handelsubli-
chen Pappen oder Plastpap-
pen aus, um die benotigten
Beplankungen aus einem
Stuck anzufertigen. Hier
sollte man nicht einfach

2

Druckfeder

Ui,

{/// /0

Platte an Platte fligen,
sondern sich der Muhe
unterziehen, die Teile
untereinander im Verband
(also verzahnt) zu stolRen.
Der bessere Anblick — bei
sauberer Ausfiihrung ist der
StoR kaum sichtbar — lohnt
den zusatzlichen Aufwand
immer.

Beladegut
fir offene
Giiterwagen

Nichts bringt die Vorbild-
wirkung eines Glterzuges
so zustande, wie die in
bunter Vielfalt beladenen
Wagen. Hierzu einige Tips:
— Stahl in Bunden, wie er
fur die Bauindustrie be-
notigt wird, kann aus dem
in verschiedenen Starken
erhaltlichen Blumenbinde-
draht nachgebildet werden;
— Ausgediente Konserven-
dosen liefern Blechtafeln,
die in drei oder vier Ex-

\ Buchse ous
Flast

~Pertinax

Lofosen

zum GA

zum NG

emplaren Ubereinanderge-
|otet werden. Die Vorbild-
wirkung wird durch rostfar-
benen Anstrich erhdht;

— Mit etwas Muhe lassen
sich aus dinnen Leisten
Dachbinder herstellen.
Mehrere Binder mit weite-
ren Leisten ,,verschwertet”
stellen einen kompletten
Dachverband dar, der zur
Erhohung der Vorbildtreue
mit etwas schmutziger
Verdiinnung (Holzschutzan-
strich) eingefarbt wird.

— Wer lber eine eigene
kleine Drehbank verfugt,
kann aus den anfallenden
Drehspanen ganze Wagen-
ladungen von Schrott
nachbilden. Damit konnen
auch hervorragend echte
Schrottecken im Bw gestal-
tet werden, wobei man die
Sortierung hierbei nicht
vernachlassigen sollte.

Fahrleitungs-
Schutzgitter

Aus einem Stuck Draht-
gewebe fur Siebe mit

0,2 mm Offnungsweite habe
ich alle Schutzgitter fir
Gefahrenpunkte an der
Fahrleitung nachgebildet.
Das entsprechend zuge-
schnittene Stiick Gewebe
wird auf vorher angefertigte
Rahmen aus Draht oder
dinnen Blechstreifen ge-
|6tet oder mit Zweikom-
ponentenkleber befestigt.
Wickelt man zugepalite
Stiicke dieses Gewebes
uber ein 3 bis 4 mm starkes
Stuck Rundmaterial, lassen
sich hieraus auch optisch
sehr wirksame HO-Papier-
korbe herstellen. DaR diese
dann keine Boden haben,
fallt bei ihrer Winzigkeit gar
nicht auf.

U. Schultz, Neubrandenburg

*

Bau von
Lichtsignalen
mit Lichtleitkabel
in der
NenngroBe N

Mit relativ geringem Auf-
wand habe ich mir fur
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meine N-Anlage alle Licht-
signale selbst hergestellt,
da der Handel fir diese
Nenngrofe noch keine
anbietet. Um dem Malstab
von 1:160 gerecht zu wer-
den, habe ich fur die Si-
gnalbeleuchtung Lichtleit-
kabel verwendet. Da die im
Handel angebotenen Licht-
leitkabel einen zu dicken
Isoliermantel besitzen (der
Mast wurde nicht dem
Malstab entsprechen),

nach dem Verfeimen
abfrennen

Jchmitt A-A

schlauch verlegen)

benutzte ich nur die einzel-
nen Fasern des Kabels.

Fur den Mast verwendete
ich leere, sehr gut gerei-
nigte Minen von Mehrfar-
benkugelschreibern (AuRen-
durchmesser 2,3mm), von
denen die Schreibspitzen
entfernt wurden. Bei grauer
Farbgebung stellen sie eine
sehr gute und stabile Be-
tonmastimitation dar.
Entsprechend dem Innen-
durchmesser wird nun die
maximale Anzahl der zu
verwendenden Lichtleitfa-
sern ermittelt und fur die
jeweiligen Fahrbegriffe
aufgeteilt. Beispielsweise
verwendete ich fir ein
Blocksignal mit drei Begrif-
fen 3 x 8 Fasern eines
Lichtleitkabels, Durchmes-
ser 2,25mm.

Bei der Montage der Si-
gnale ist darauf zu achten,
dal die Fasern des Lichtleit-
kabels nicht geknickt oder
starken mechanischen
Belastungen ausgesetzt
werden. Das Verleimen der
einzelnen Strange (jeder

Die Longe der Lichtfasern ist
unproblematisch (im Jsolier -

Fahrbegriff ein Strang) am
Signalschild sollte erst nach
der kompletten Montage
des Mastes am Schild
erfolgen; denn beim Biegen
verleimter Strange brechen
einzeine Fasern, und es
entstehen dunkle Punkte im
Leuchtbild (tote Fasern).

Es besteht die Moglichkeit,
daR Lichtvor- und Licht-
hauptsignale uber die
gleichen Lampen betrieben
werden. In diesem Fall

Hartpappe, Ploste aa
/ halbierfe Jsolierschiouchringe

Durchmesser entsprechend
Anzohl der Fasem (= Imm)

evtl. forbige Scheite. &

missen jedoch anstelle
farbiger Lampen fur jeden
Lichtleitkabeleingang far-
bige Scheiben verwendet
werden. Z. B. Lichthaupt-
signal: rot und Lichtvor-
signal: gelb. Zur Fertigung
der Lichtiibertragungseinheit
sei noch folgendes bemerkt:
Um die Leuchtfahigkeit des
Signals zu erhohen, solite
Alu-Folie fur die Lichtiber-
tragungszylinder verwendet
werden.

Hans-Jiirgen Kaiser, Leipzig

*

Tender mit
Drehgestellen

Beider BR35in TT sind m. E.
die Stromabnahme und die
mit einer Attrappe angedeu-
teten Drehgestelle zu ver-
bessern. Um diesen Zustand
abzuandern, eignen sich
besonders Guterwagen-
Drehgestelle mit Blech-
kornerlager, letztere sind
jedoch erstmal auszubauen.

Zunachst aber werden die
Drehgestell-Blenden vom

. Tender abgetrennt. Die

Innenflachen der Blenden
und AulRenflachen der
Drehgestelle mussen so
dunn wie moglich ab-
geschliffen bzw. -gefeilt
werden. Erst jetzt kann man
die Blechlager wieder
befestigen. Nun werden von
den Drehgestellen die
beiden aulReren Querstre-
ben entfernt. Dann erfolgt
die Auswechslung der
umgerechnet & 1100 mm
groBen Tenderrader. Die
Rader der vorderen Lauf-
achse (Z 1000 mm) werden
nun abgezogen.

Behalt man die Tenderrader
bei, so sind sie zusammen
mit der Steckachse aus der
Hohlachse zu ziehen. Am
Laufzapfen ist dann ein
Korner anzudrehen, der
unmittelbar hinter dem Rad
angesetzt werden mul3. Es
ist ratsam, die Korner zum
Zwecke einer besseren
Stromabnahme zu polieren.
Nun kénnen die Rader
wieder zusammengesteckt

Lotstese fir 1 Drokt

Ansicht vOn DDen "0

1

werden. Die mittlere Quer-
strebe des Drehgestells
wird dann etwas abgefeilt,
da die Rader sonst klem-
men. Die Messinglagerble-
che des Tenderunterteiles
werden dann bis zur Ab-
kantlinie entfernt. Jetzt wird,
die Innenkante der Radaus-
sparungen entsprechend

dunner schiefen nwmwmr ﬁ
@®

gekennzeichnet (Bild 3). Der
Mittelpunkt ist das Zapfen-
lager. Um dem Zapfen
genugend Halt zu geben,
wird ein Stlck Plaste von
unten daruber geklebt

(Bild 4). Der Zapfen muR
sich allerdings leicht drehen
lassen.

Sollten die Rader am Ten-
derunterteil schieifen, so
sind noch dunne Distanz-
plattchen auf dem Lager-
plattchen zu befestigen.
Nun werden zur Stromuber-
tragung jeweils die beiden
Lagerbleche auf einer Seite
mit einem diinnen Draht
zusammengelotet. In der
Mitte des Drahtes l6tet man
dann noch einen weiteren
Draht senkrecht, der die
Lotfahne mit dem Ten-
derunterteil verbindet. Wird
der Draht gut gelegt, wirkt
er wie eine Ruckstellvorrich-
tung.

Fur Wettbewerbsmodelle
hat dieser Vorschlag aber
einen kleinen ,,Schonheits-
fehler”. Der Achsstand des
Guterwagendrehgestells ist
ein biBchen groRer als der

Oronf tum Tender

X

des Tenders. Bei einem Teil
meiner selbstgebauten
Dampfloks erfolgt die
Stromabnahme nur uber
solche Tender. Stromfuh-
rende Kreuzungen und
Weichen werden dadurch
problemlos uberfahren.

Hans-Gerd Ludwig, Ziesar
23
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Alfred Schubert (DMV), Erfurt

Modell-
eisenbahn-

triebfahrzeug —
106 256-1

Im Heft 1/82 verdffentlichten wir bereits eine technische
Beschreibung des hervorragenden HO-Modells der Lok
106 256-1 vom Zwickauer Werkteil des VEB Plasticat An-

naberg-Buchholz.

Mit diesem Beitrag beginnen wir nun eine neue Serie, in
der Wissenswertes (iber Konstruktionsmale und tech-
nische Parameter neuer Modell-Triebfahrzeuge unserer
Modellbahn-Industrie informiert wird.

Funktion und Zuverlassigkeit

Parameter Soll Ist
Anfahrspannung/Stromauf-

nahme bei Leerfahrt 35V 3,5V/130mA
Anfahrspannung/Stromauf-

nahme bei Lastfahrt 4,0V 4,0V/170 mA
Hochstgeschwindigkeit 100 Mkm/h 78,6 Mkm/h
bei 12V-Nennspannung (80km/h)  (62,8km/h)
Zugkraft in der Ebene 0,3N 07N
Zugkraft bei 5% Steigung 03N 0,7N
Radsatz-Innenabstand 14,3mm 14,3mm
kleinster befahrbarer

Radius 380mm 380 mm
Masse des Modells = 2759
Regelbereich 1:10 1:10,3

(Mator und Getriebe:

Laufeigenschaft
und Fahrgerdusch:

Stromabnahme:

Ballastmasse:

Kuppelstangen sowie
Steuerung:

PIKO-Motor, Typ 2233, auf Plaste-\
Chassis gerastet. Kraftubertra-
gung mit Messing-Schnecke uber
Plaste-Stirnradgetriebe auf alle
Antriebsachsen und die Blind-
welle; zweiter Radsatz mit Haft-
reifen belegt.

Sehr gut im gesamten Regelbe-
reich bei normalem Fahrge-
rausch

Durch Schleiffedern auf drei
Radsatze, wobei der erste und
der dritte Radsatz federnd ge-
lagert ist.

Im freien Lokgehause — Innen-
raum

Insgesamt sehr zierlich und
vorbildgerecht. Kuppelstangen

N\

Beleuchtung:

Kupplungen:

Detaillierung:

Lackierung und Be-

N

Dreilichtspitzensignal, wechselt
fahrtrichtungsabhangig.

Fester Vorbildkuppelhaken und
PIKO-Kupplung aus Kunststoff.

Insgesamt sehr gut, erfillt hoch-
ste Anspriche in Bezug auf die
detaillierte Darstellung der
typischen Merkmale des Vorbil-
des. Einige Teile sind angesetzt,
wie Griffstangen am Einstieg und
die Pufferbohlen, freistehende
Luftbehalter, angesetzte Typhone,
versenkbare Richtfunkantenne,
Bremsbacken fur alle Radsatze,
austauschbare Kupplung in den
Pufferbohlen, Bremsschlauche.

Saubere Lackierung in Orange.

schriftung: Vollstandige sowie grofenrich-
tige Beschriftung.

MaRvergleiche:

Parameter Vorbild 1:87 Modell

Lange

uber Puffer (LuP) 10880 mm 125,05mm 1254 mm

Achsstand — gesamt 5600 mm 64,37 mm 64,5 mm

Treibradabstand 1500mm 17.25mm 17,25mm

Breite 3080 mm 354 mm 354 mm

Hohe 4200mm 48,27 mm 48,27 mm

max. Hohe

(mit Antenne) 4600mm 52,87 mm 52,9 mm

Raddurchmesser 1100mm 126 mm 12,6 mm

Fahrgeschwindigkeit

60km/h < 100 Mkm/h 78,6 Mkm/h

Vorbilddaten:

BR 106%%

Achsfolge: D

Spurweite: 1435mm
Hochstge-

schwindigkeit: 60km/h
Bezeichnung: 106201-899
Hersteller: VEB KLEW
Hennigsdorf

Erstes Baujahr: 1964

Leistung: 650 PS/478 kW

Dienstmasse: 60t

Bahnpostwagen
Die AG 1/13 ,,Weinbergs-
weg’ erinnert an ihre
Ausstellung vom 19. De-
zember 1982 bis 4. Januar
1983 (siehe ,,der Mo-
delleisenbahner’ Heft 12/
1981). Grol3es Interesse
besteht u. a. auch daran,
Modelle von Bahnpost-
wagen zu zeigen. Einsen-
determin bis 10. Dezember
1982 (sicher verpackt).
Adresse: Gunter Wermke,
Vorsitzender der Arbeits-
gemeinschaft 1/13 , Wein-
bergsweg"”, 1157 Berlin,

- Liepnitzstrale 27. Versi-
cherungsschutz ist ge-

und Kuppelstangenzapfen aus
Kunststoff gespritzt.
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wahrleistet, die Ricksen-
dung wird garantiert.

N
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eisanbahner teilt mit
EHRENTAFEL Hubertus Mandla, Magdeburg Klaus Schroder, Freital 5 N
Hans-W. Wichmann, Wittenberge Peter Schulz, Dresden
) Werner Timm, Wismar Gottfried Eberlein, Zwickau
| L ; ( , Naumbur
Fur vorbildlichen Einsatz bei der  Aktivist der sozialistischen Arbeit ﬂfgﬁ:'};gﬁ:ﬁrﬁfn ?
Erfullung der Aufgaben des Deut-  Peter Malossek, Gorlitz Herbert Kittel. Erfurt
schen Modelleisenbahn-Verbandes  Erich Puschmann, Senftenberg Bernd-Dieter Bock, Erfurt
der DDR wurden ausgezeichnet: Reiner VoB, Jena Joachim Figmann, Erfurt
Dieter g‘luller, Naumburg Hans-Georg Gorsch, Eisenberg
Ehrennadel des DMV in Gold oI phisgdobajg Rudolf Gerhard, Greiz
Giinter Nitzschke, Berlin R e e 3 e Herbert Sperling, Saalfeld
Gotthard Herbst, Brieske Slars S“Lg it :1'1 - g ﬁ‘é"l Andreas Drafehn, Gera
Gerhard Steiniger, MeifRRen R“}}-‘f{ e Far 't'lsa e Martin Philipp, Hermsdorf
Rolf HaBlich, Radeburg (postum) Ha ' d"-g‘l?efk ‘ze' .ak Jiirgen Gerhardt, Bad Frankenh.
Joachim Miller, Karl-Marx-Stadt Patra R .“hc ;dt“é'ffalé Thomas Coburger, Erfurt
Heinrich Baum, Dresden \A?u?fr K:;gtz?en 'S Bunr'tz Ingolf Glaser, Erfurt
Walter Hegenbarth, Dresden - Distrar.Imi értaaif “", id Karl-Heinz Strauf3, Erfurt
Horst Schrodter, Leipzig V\; if gn th o T_eia 7i Hermann Schmidt, Friedrichroda
Gunter Fromm, Erfurt Diot ? Bfag f:j 't:. i i Gunter Schirmar, PoBneck
Rudi Beerbaum, Gera F ‘E:zes h i 'pi'g. : Gerd Hufe, limenau
Siegfried Heinicke, Thalheim PV ermener, Lo Detlef Hommel, Jena
Gunter Harms, Rostock Ehrennadel des DMV in Bronze Harald Wolfel, Jena
AG 8/13 — Wismar Ulrich Blankenhagen, Berlin Reinhard Tschop, Weienfels
Helmut Fischer, Berlin Ginter Thielemann, Eberswalde
Reinhard DreRler, Berlin Gunter Bansemer, Barth
Otto Voigt, Berlin Eckard Gierke, Greifswald
Verdienstmedaille Dieter Berndt, Berlin Erhard Kroschwald, Grimmen
der Deutschen Reichsbahn, Stufe 1 Hans-Peter Kuntz, Berlin AG5/5 — Greifswald
Achim Delang, Berlin Peter Wermke, Berlin Manfred Munkelt, Leipzig
Karl-Heinz Bodtke, Berlin Fritz Schipper, Leipzig
Ehrennadel des DMV in Silber Winfried Kriger, Berlin Dieter Schuler, Leipzig
Winfried Boremski, Berlin Achmed Marzahn, Berlin Karl Sickel, Leipzig
Karlheinz Rost, Berlin Hans-Dieter Kaiser, Berlin Gerd Thiemig, Leipzig
Gerhard Hieronymus, Berlin Norbert Schmidt, Berlin Thilo lhlenburg, Merseburg
Giinter Marx, Berlin Henry Wille, Berlin Rolf Richter, Altenburg
Redaktion , Verkehrsgeschichtliche Rolf Nopper, Berlin Roland Petermann, Borna
Blatter’” — Berlin Heinz Gocht, Gorlitz Michael Jentzsch, Thalheim
Wilfried Schiitz, Cottbus Gunter Brettschneider, Gorlitz Giinter Stoye, Lutherstadt Wittenb.
Gerhard Gribowski, Hoyerswerda Heinz Muller, Gorlitz Manfred Regestein, Torgau
Roland Buschan, Heidenau Gottfried Liebschner, Bautzen Martin Heier, Halle
Rolf Kluge, MeiRen Christian Stahr, Zittau Steffen Dietrich, Halle-Neustadt
Eberhard Krause, Plauen Gunter Kulke, Zittau Hubert Kortleben, Dessau
Werner Linke, Plauen Heinz Frey, Zittau Kurt Ulrich, Dessau
Dieter Frobel, Dresden Reinhard Kanzog, Cottbus Rolf Schirmer, Leipzig
Dr. Gunter Walter, Dresden Harald Schroder, Lobau Hans-Joachim Zenker, Leipzig
Rainer Mahler, Dresden Bernhard Kihn, Crinitz . Stefan Spengler, Leipzig
Sieglinde Fahrmann, Radebeul Georg Jeskulke, Cottbus Gerhard Reinelt, Leipzig
Lothar Blechschmidt, Netzschkau Hans-Christoph Thiel, Freital 5 Wolfgang Effenberg, Thale
Manfred Neumann, Dresden Hellfried Richter, Heidenau Wolfgang Mdller, Magdeburg
Johannes Schuhmann, Dresden Klaus Beyer, Zwickau Rainer Dill, Magdeburg =~
Roland Ende, Radebeul Frank Fellmann, Mei3en Dietrich Raeck, Magdeburg
Wolfgang Herrmann, Radebeul Egon Friedrich, Plauen Karlheinz Witterstein, Kothen
Christian Spindler, Werdau Uwe Klemmer, Dresden Konrad Jung, Stendal
Heinz Hofmann, Zwickau Manfred Junghans, Dresden Peter Kohler, Stendal
Manfred Tobaschus, Jena Herbert Ramsch, Radebeul Gerhard Kinne, Bernburg
Manfred Vollmar, Grafenroda Hans-Georg Kutzler, Radebeul Wolfgang Abendroth, Schonebeck
Klaus Becker, Grafenroda  Rainer Kolsche, Radebeul Uwe Krischok, Schonebeck
Wilfried Hesse, Erfurt Hartmut Schafer, Radebeul Christoph Rudhardt, Magdeburg
Alfred Loffler, Gotha Uwe Bachmann, Karl-Marx-Stadt Gisela Jungbar, Magdeburg
Dietmar Bromel, Saalfeld Helmut Linke, Radebeul Werner Weske, Heudeber
Gunter Ambos, Greifswald Werner Frenzel, Radebeul Volkmar Frank, Kirchmoser
Lothar Zielosko, Merseburg Harry Horn, Radebeul Wolfgang Renge, Parchim
Erwin Eigler, Altenburg Peter Dorfel, Netzschkau Dr. Theodor Bohringer, Ludwigsl.
Hans Hohlfeld, Borna Rolf List, Netzschkau Hans-Heinz Ott, Ludwigslust
Andreas Troitzsch, Thalheim Heinrich Jahn, GoRnitz Gisela Schultz, Rostock
Jack Reinhardt, Dessau Manfred Bulnheim, Freiberg Renate Folsch, Schwerin
Walter Sommer, Wernigerode Rudi DreBler, Pirna Frank Moller, Schwerin
Hans-J. Hagedorn, Aschersleben Wolfram Quarts, Pirna Jiirgen Wilek, Wismar
Hermann Hollander, Zerbst Gert Hoffmann, Dresden Dieter Giinther, Schwerin
Herbert Bohm, Kirchmoser Jirgen Liebisch, Dresden - Jorg Butenhoff, Ludwigslust )
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DMV
teilt mit

Einsendungen zu
DMV teilt mit” sind
bis zum 4. des Vor-
monats an das Ge-
neralsekretariat des
Deutschen Modellei-
senbahn-Verbandes der
DDR, 1035 Berlin,
Simon-Dach-Str. 10, zu
richten.

Bei Anzeigen unter
Wer hat — wer
braucht?

Hinweise im Heft 7/
1981 beachten.

Wer hat — wer braucht?
7/1 Biete Kleine Modell-
bahnbucherei Bd. 5, 8, 9
sowie ,,Der Modelleisen-
bahner” 5/73, 9 und 10/78,
.Kraftverkehr' 7/76 und HO

e 69 und BN 150. Suche
..Der Modelleisenbahner”
2/82

7/2 Biete komplette Fahr-
zeugsammlung in HO
{Dampf-, Diesel- und E-Loks,
Reisezug- und Spezialgtiter-
wagen) sowie Grof3-Bw

7/3 Biete Eisenbahnjahr-
buch 1975.

Suche BR 84, Mitteleinstieg-
wagen , Altenberg”, 4-achs.
Kesselwagen ,,ARAL"” (PIKO)
sowie , Reisen mit der
Dampfbahn” und ,,Pionier-
und Ausstellungsbahnen”.
7/4 Biete HO BR42, Ge-
hause von Einschienenbahn
(PIKO) und in N BR 55, 65,
V 180, MAV-Diesellok sowie
div. Wagen und Schienen,
..Die BRO1" und E70 (TT)
defekt.

Suche Herr BR99 mit allen
Wagen, BR 84 (Hruska) und
E 18 Bausatz (Rehse)

7/5 Biete Eisenbahnjahr-
buch 75-81, MAV M 61 und
E44 AEG in HO.

Suche HO StraRBenfahrzeug-
modelle

7/6 Biete in HO Lok-
gehause BR01% mit Umlau-
schiirzen.

Suche HO Lokgehause BR23
und 50

7/7 Suche 6 x 6-Dias von
52 1630, 525660, 525448
und 52 6373 sowie Tausch-
partner fur 6 x 6-Dias.

7/8 Biete BR55N, BR50
und 91 HO, Schienenbus mit
Beiwagen S.

Suche Dampf- und E-Loks
a%wie StraRBenfahrzeuge in

Bezirksvorstand Magdeburg

Die fur den 28. August 1982
geplante Sonderfahrt findet
wie folgt statt: Magdeburg
(ab etwa 9.00 Uhr)—Eils-
leben—Blumenberg—
Schonebeck—Magdeburg
(an etwa 17.00 Uhr). Zuglok
ist die 651049-6. Diverse
Fotohalte sind geplant. Im
Bahnhof Eilsleben findet
eine Lokausstellung mit den
BRO1, 44.1, 50, 52 (unter
Dampf) und den Traditions-
lokomotiven 03, 41 und
gegebenenfalls anderen BR
statt.

Teilnehmerpreis 12,00 Mark:
Einzahlung per Postanwei-
sung bis 15. August 1982 an
Lutz Kleymann, 3023 Mag-
deburg-SW, 19a.

%

2

Tausche .Baureihe 01* gegen
Reise mit der Dampfbahn” mit
Wentausgleich.
Michael Kaun, 6575 Pausa,
Birkenstrafie 12

Achtung! Suche Dampfloks fur

Nenngrofie HO, Baureihe 23, 24,

42, 50, 66, 75, 80, 81, 84, 91.
Schneider, 3400 Zerbst,
Adolf-Otto-Stralle 1a

Verk. kaum benutztes
TT-Material

10 Loks, 60 Wagen, Weichen,

Hauser und Gleismaterial
Modelieisenbahner und and. Literatur
nur zus., 1 200-M

Miemietz, 8036 Dresden,
Vetschauer Strafle 5

Verkaufe

TT-Material Liste anf.
700-M
oder Tausch gegen N-Material

B. Trankner, 1157 Berlin
Friedrichsteiner Strafie 7

Suche

Pferdewagen, Fahrzeuge
mit Speichenradern aller Art
Nenngrofie HO.

Kropf, 1058 Berlin
Waorther Stralle 5

Tausche

Modelleisenbahn
Erbitte aligemeine Angebote.

Nur schriftlich an
D. Gasch,
8270 Coswig/Dresden,
LindenstraBe 10

Biete Dampflok-Archiv 4,
.Historische Bahnhofsbautan”,
Bahnland DDR.

Suche ,Die Selketalbahn”, HO -
BR 89, Diesellokarchiv.

Dr. Klaus Gellerich
1260 Strausberg,
Wiesenweg 2

TT-Klappaniage 1x2,30m,
m. Drehscheibe und 2 Fahrtratos.
Mit reichlichem Zubehor u. a.

5 Loks, 20 Wagen und Hausern
fur 800 M zu verkaufen,

Olaf Huyoff, 1820 Belzig
Bert.-Brecht-Stralle 12

Suche BR 99 HO (Herr. Prod.)
sowie Personen-, Gepack- und
Guterwagen, BR 91 HO.
Bauanleitung f. Mallet-Lok HO.

Biete ,Historische Bahnhofsbauten”
[neu)

2uschr. an
Manfred Gobel, 8512 GroB-
rohrsdorf, Nordstrale 5

Biete Baureihe 01,
36~ M,

suche ,.Reisen mit der
Dampfbahn”,

nur Tausch!

i |. Kaden, 9216 Siebenlehn,

Biete in HO:

E 44 [AEG), E 46 (al).

BR 50, BR B0,

Suche in HO:

BR 03, BR 42, BR 84 und BR91.

E. Ernst, 1193 Berlin,

Biets HO BR 015, 41, 66, 75, 86,

Baur. 01, DLA 2-4, Schmalsp.-A.
Eisenb.-J. 80, 81, Selket., Altm.,
Oberl. u. a., suche HO BR 03, 23, 42,
50, 80, 81, 84, 91, SKL, ETA, 177,178,
Deuwtsche Dampflok gest. und heute,
Holzborn 01-96.

Curhe Madalle: hakh

Jahrgang 1 bis 27, auch einzein,
aber nur komplette Jahrgange
und ,Modellbahnbucherei
transpress 3-7"

Langner, 7050 Leipzig,

Kleinbahn der Altmark, Dampflok-
archiv 4,

suche Selketalbahn, 01-96,
Schiene, Dampf und Kamera,
HOBRB84/91/38/89/58/23
{Eigenbau) nur Tausch.

Zuschriften an Richter,
8900 Gorlitz, JahnstraBe 1

(M 1:32)
zu kaufen oder zu tauschen
{auch defekt oder Einzelteile)

Angebote an:
R. Uschner, 8600 Bautzen,
Paul-Neck-Stralie 16

i Karpfenteichstralle 19 Griesch, 8019 Dresden, : 4
"l.K"Chgassa ¢ Dinglerstralie 19 Selwsgstiake
Biete Baureihe 01, Spreewaldbahn, Su. Fahrzeuge der NenngriBe | SUChE HO

E18,E21,E52,E92,E94
zu kaufen.

S. Falke, 8604 Kirschau,
Callenberger StralRe 29

Biete: Schmalspurbahnarchiv, Dampflokarchiv Band 2, 3 und 4, Baureihe 01,

Schmalspurbahnen der Oberl

Zuge fahren lernten.

itz, Die Leipzig-Dresdner Eisenbahn-
Compagnie, Die Modelleisenbahn 3, Kleine Eisenbahn ganz grof3, Als die

Suche: Schriften uber die Berliner S-Bahn, die Berliner S-Bahn, Triebwagen-

archiv bis 3, Aufl

Der Modellei
Menngrofie S (Firma Stadtilm|, TT-D.

bahner bis 1974, Eisenb nat. der
flak BR 35 und BR 86.

Eisenbahnwagen fur NenngroBe TT.
Henning Brendel, 1106 Berlin, Fontanestralle 24

Bigte:

1981 kpl.;
314 Hefte kpl. 220- M

.Der Modelleisenbahner” 1952 und 1953 Sonderhefte; 1955 gebunden;
1956 Hefte 1 und 9 bis 12; 1957 und 1958 kpl.; 1059 Hefte 1, 3-5,7-12;
1960 Hefte 2-4, 6-12; 1961 und 1962 kpl.; 1963 Hefte 2-12; 1964 bis

Siegfried Wittig, 8027 Dresden,
Hohendolzschener Stralte 40/17-17
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tips

Achim Delang (DMV) und
Jaques Steckel (DMV),
Berlin

Modelleisenbahn
farbig
fotografiert

Mit dem heutigen Heft ist es
nun so weit, Farbaufnahmen
von der grofRen und kleinen
Eisenbahn vorstellen zu kon-
nen. Ein langgehegter Wunsch
ist in Erflllung gegangen. So
schon wie es fur den Leser ist,
sich an den farbigen Fotos mit
einem gesteigerten Aussage-
wert zu erfreuen, so bereitet es
doch den Fotografen und den
Amateuren dieser Gilde einige
Kopfzerbrechen, die kleine und
die grof3e Eisenbahnwelt
farbig druckreif auf das be-
ruhmte Zelluloid des Films zu
bannen.

Lieber Leser, wir mochten
Ihnen mit diesem Beitrag
einige zweckmaRige Tips aus
der uber 30jahrigen Praxis auf
dem Gebiet der Farbfotografie
vermitteln, damit es nicht zu
, einer Reihe von Fehlergebnis-
sen kommt, die lhnen viel Geld
kosten und in der Endkonse-
quenz zur Unlust fuhren (un-
erwahnt mochten wir allerdings
nicht lassen, dal3 auch wir
Lehrgeld bezahit haben). Als
Mitglieder des Redaktionsbei-
rats wollen wir nicht ver-
schweigen, dal} |hre rege
Mitarbeit eine wesentliche
Voraussetzung fur die Gestal-
tung der Zeitschrift mit inter-
essantem Bildmaterial, beson-
ders |hrer Modelle und An-
‘lagen, ist.

Voller Stolz zeigten uns bereits
viele Hobbyfreunde Fotos,
darunter auch zahlreiche Farb-
dias bzw. Farbbilder, ihrer
meist hervorragenden Modelle
und Anlagen. Leider muften
wir bis auf wenige Ausnahmen
feststellen, dal® sie fur eine
Veroffentlichung nicht geeignet
waren, aber an Fotos flr eine
Veroffentlichung werden nun-
mal naturgemal® hohere Forde-
rungen gestellt als fur das
private Fotoarchiv.

Was sind hun die einzelnen
Grundbedingungen, die ge-
schaffen werden mussen, um
zu einem ansprechenden, fur
den Druck geeigneten Farbbild
zu gelangen? Da ware als
erstes das Handwerkszeug zu
nennen. Kamera (Kleinbild-,

Mittelformat- und GroRbild-
kamera), ein feststehendes
Stativ, Zwischenringe, Draht-
ausloser, Gegenlichtbiende,
eventuelle Objektive verschie-
dener Brennweiten bzw. Zoom-
Objektiv, Belichtungsmesser
und den richtigen Film. AuBBer
den preisgunstigen Box-Kame-
ras konnen alle Kameratypen
verwendet werden. Spiegel-
reflex- und Plattenkameras mit
Mattscheibeneinstellung bieten
die Gewabhr fur die Festlegung
des gewunschten Bildaus-
schnitts und der Kontrolle der
Bildscharfe."

Die Motivgestaltung

Oberster Grundsatz der Modell-
fotografie sollte es sein, unsere
Modelle so zu fotografieren,
wie wir das Vorbild in der
Wirklichkeit erleben. Zu 930%
werden wir in gleicher Ebene
mit der Eisenbahn stehen bzw.
zum Bahndamm hinauf-
schauen, wo der Zug an uns
voruberbraust. Nur zu ca. 10%
betrachten wir die Eisenbahn
aus der Vogelperspektive (von
Bricken bzw. Bergen oder aus
oberen Stockwerken von
Wohn- oder Dienstgebauden).
Unser Modell wirklichkeitsnah
zu fotografieren, bedingt also,
meist einen tieferen Ka-
merastandpunkt zu wahlen.
Wahrend es bei der Aufnahme
von einzelnen Modellen kaum
zu Schwierigkeiten kommt,
bereiten Aufnahmen von
Modellbahnanlagen schon
hinsichtlich der Hintergrund-
kulisse (die oft nicht hoch
genug ist)? als auch die un-
genugende Scharfentiefe bei
Nahaufnahmen, groBere Kopf-
schmerzen.

Wie kann man sich helfen?

1. Indem man die Anlagen
vom Plattenrand aus in Platten-
hohe fotografiert (Stativ in
Hohe der Platte einstellen,
Kamera aufsetzen).

2. Die Kamera direkt auf die
Modellbahnanlage aufsetzen
(fur festen Standpunkt sorgen,
unmittelbar vor dem Objektiv
befindliche Gestaltungsele-
mente beseitigen bzw. Ka-
merastandpunkt so wahlen,
daR ein Mindestabstand von
diesem erzielt wird, der vom
Scharfentiefenbereich erfal3t
wird).

3. Erhohte Bahndamme und
Bergstrecken vom tiefen Ka-
merastandpunkt aus fotografie-
ren.

4. Bei Modellbahnanlagen mit
Gebirgscharakter wirken Auf-

nahmen vom erhohten Ka-
merastandpunkt auch naturlich.
Es entsteht dabei der Eindruck,
als ob vom gegenuberliegen-
den Berg ins Tal fotografiert
wurde.

5. Bei Modellbahnanlagen mit
Flachlandcharakter wirken
Aufnahmen vom erhohten
Kamerastandpunkt dann natur-
lich, wenn man ihn so wahit,
als ob von einer Brucke fo-
tografiert wurde (Gleise fuhren
vom unteren Bildrand in den
Hintergrund).

6. In den Hintergrund fih-
rende Linien verleihen dem
Bild eine gewisse Tiefe (sie
deuten die dritte Dimension im
Bild an).

7. Ausschnitte von Anlagen
mit groRflachigem Charakter
wirken naturlicher als uber-
ladene Bahnhofszenen,

Die Beleuchtung (Lichtfiihrung)
Hier gilt der Grundsatz: In der
Natur gibt es nur eine Sonne!
Demazufolge bedarf es der
Lichtfuhrung aus nur einer
Richtung. Modellbahnaufnah-
men in Morgen- und Abend-
stimmung (flache Lichtfuhrung)
sind komplizierter zu fotografie-
ren als solche mit einem hohen
Lichtstand (Mittagssonne). Es
konnen auch eine diffuse
Beleuchtung und eine Nebeli-
mitation sehr wirkungsvoll
sein.

Wer die Moglichkeit besitzt,
seine Modelle ans Tageslicht zu
bringen, erspart sich eine
ganze Menge Arbeit mit der
Beleuchtung, und er verfugt
uber das naturlichste Licht,
sowohl in seiner Flachenhaftig-
keit als auch in seiner spektra-
len Zusammensetzung (wichtig
fur die Wahl des Colorfilms).
Zur Aufhellung starker Schlag-
schatten durfen nur weille
Tucher oder grofe Bogen
Papier verwendet werden. Eine
Aufhellung mit Blitzlicht kann
zur Entstehung von Dop-
pelschatten fuhren. Kunstlicht
hat eine andere spektrale
Zusammensetzung. Dadurch
entsteht Mischlicht, was zur
haRlichen Farbverfalschung im
Bild fuhrt.

Durch die relativ hohe Intensi-
tat des Tageslichts (besonders
von den spaten Vormittags- bis
zu den frihen Nachmittags-
stunden) kommt man trotz
kleinster Blende (22 od. 32)
noch mit verhaltnismalfig
kurzen Belichtungszeiten
(1/30s-1/8s) aus.

Tageslicht gewahrleistet eine
gleichmaBige Ausleuchtung

auch der grofiten Anlagefla-
chen, was mit Kunstlichtbe-
leuchtung schon bei mittleren
Flachen zum Problem wird.
Eine wirklichkeitsnahe Beleuch-
tung bedingt, daR der Hinter-
grund moglichst heller als der
Vordergrund ist, In der Natur
ist der Horizont durch die feine
Dunstschleierentwicklung fast
durchweg heller als der Vorder-
grund. Dies mit Kunstlicht zu
erreichen, erfordert schon ein
regelrechtes Fotostudio. Selbst
die gute Absicht, im Raum, in
dem die Anlage steht, 3 Halo-
gen- oder andere Fotolampen
und Reflektoren zu einer Sonne
zusammenzufassen und damit
die Anlage zu befeuern, ist mit
einem entscheidenden Mangel
behaftet, Durch die ausge-
strahlte Warme kommt es
wahrend der z. B. erforderlichen
2 Sekunden Belichtungszeit zu
Warmeflimmern in der auf-
geheizten Luft. Die optimale
Scharfe im Bild wird dann nicht
erreicht. Als zweckmaRiger hat
sich erwiesen, mit nur einer
mattierten 500-Watt-Fotolampe
aus grofier Entfernung (unmit-
telbar von der Zimmerdecke)
die Anlage auszuleuchten. Der
Vorteil besteht darin, da® durch
die mattierte Fotolampe, ohne
Reflektor und Schirm, die
weille Zimmerdecke (Voraus-
setzung) das Licht gleichmallig
verteilt auf die Anlage wirft und
durch die grofie Entfernung
eine Warmeeinwirkung ver-
mieden wird. Nachteil ist, dal3
durch die geringere Lichtinten-
sitat langere Belichtungszeiten
zustande kommen. Das erfor-
dert ein feststehendes Stativ
und etwas Geduld.

Hier sollte bei den ersten
Aufnahmen eine Belichtungs-
reihe angefertigt werden (ge-
messene Zeit z. B. 20 Sekunden,
Blende 22; Blende 22 bleibt,
Belichtungszeiten 10, 20, 40
und 80 Sekunden). Nach der
Entwicklung des Films erkennt
man deutlich, welches die
richtige Belichtungszeit ge-
wesen ist. Der Vorteil besteht
darin, daf} der betriebene
Aufwand zu einem fur den
Druck verwendbaren Farbbild
fuhrt (MeRdifferenz des Belich-
tungsmessers wurde getestet)
und Erfahrungen fur weitere
Aufnahmen unter gleichen
Bedingungen gesammelt
wurden.

Die Verwendung von Blitzlicht
(Vaku-Elektronenblitz) ist nicht
zu empfehlen. Welche Grunde
sprechen dagegen?

1. Die genaue Lichtfuhrung ist
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nicht kontrollierbar (starke
Schlagschatten)
2. Bei Blende 22 — zur Erzie-
lung eines grofien Scharfentie-
fenbereiches — reicht das Licht
eines Heimblitzgerates z.B.
SL4, um eine richtige Exposi-
tion zu erzielen, bei weitem
nicht aus. Fur UT 18 Colorfilm
sind aus entsprechendem
Beleuchtungsabstand zur
gleichmaligen Flachenaus-
leuchtung mindestens
4-8 Blitzauslosungen erforder-
lich. Wird der Blitz nicht aus
genau der gleichen Richtung
ausgelost, entstehen mehrere
Schattenwurfe, Lediglich fur
eine indirekte diffuse Beleuch-
tung der Anlage oder des
Modelis kann durch Blitzen

. .gegen die Zimmerdecke —
vorausgesetzt sie ist weill —
eine brauchbare Beleuchtung
erzielt werden, die in etwa dem
Charakter eines leicht bedeck-
ten Himmels entspricht. Eine
haufig anzutreffende Art der
Beleuchtung: Blitz auf der
Kamera montiert, und es wird
ohne groRe Uberlegung auf die
Anlage losgeknipst. Das Ergeb-
nis sind fast ausschlieBlich mit
der Wirklichkeit nicht uber-
einstimmende Fotos. Der
Vordergrund ist meist uber-
strahit (zu hell), wahrend im
Hintergrund fast vollige Dun-
kelheit vorherrscht. Es ware
sehr bedauerlich, wenn auf
diese Weise ausgezeichnet
gebaute Modelle und Anlagen
durch eine unglickliche Auf-
nahmetechnik an ihrem Ver-
anschaulichkeitsmaximum
einbullen wurden. Das Gegen-
teil soll erreicht werden. Auch
ein einfaches Modell, ins
richtige Licht gesetzt, kann eine
ganz groRartige Wirkung
erzielen. Kleine Bauunebenhei-
ten konnen z. B. durch eine
geschickte Lichtfuhrung im
Schatten verschwinden.

Das Filmmaterial

Fur die Druckvorlagen kommen
ausschlieBlich Diapositive
infrage. Wahrend fur kleine
Serienbilder, z. B. fur Anlagen-
beschreibungen, durchaus
Kleinbilddias genugen, so
werden fur Titel-, Rucktitel
sowie ganzseitige Drucke
mindestens 6cm x 6cm Dias
gefordert. Wer uberwiegend
auf Colornegativfilm fotogra-
fiert, hat die Moglichkeit, von
diesen Diapositive anfertigen
zu lassen. Sind von den far
eine Veroffentlichung vorgese-
henen Dias nur Einzelstiicke
(Unikate) vorhanden, so emp-
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fiehlt es sich, Duplikate fertigen
zu lassen, da bei der Herstel-
lung der Klischees unter
Umstanden Beschadigungen an
den Dias vorkommen konnen.
Zur Veroffentlichung einge-
sandte Dias sollen unverglast
sein. Eine beschadigungssi-
chere Verpackung durfte als
selbstverstandlich vorausge-
setzt werden. Prinzipiell ist es
gleich, ob Tages- oder Kunst-
lichtfilm verwendet wird.
Wesentlich ist nur, das richtige
Licht fur den betreffenden Film
zu nehmen. Erfahrungsgemal®
erzielten wir allerdings bei
Tageslicht mit UT Colorfilm
immer Bildergebnisse, die in
der Qualitat hochsten Anspru-
chen genugten.
Color-Tageslichtfilm UT 18
Tageslicht

Elektronenblitz
Leuchtstoffrohren

(Typ HNT)

Color-Kunstlichtfilm UK 18
Halogenlampen

Fotolampen

normale Glihlampen,
Kerzenlicht.

Wie bereits erwahnt, darf unter
keinen Umstanden eine der
den Filmsorten zugeordneten
Lichtarten in der anderen
verwendet werden. Das fuhrt
unweigerlich zu Farbverfal-
schungen, die das Bild vollig
verderben. Wird die Zimmeran-
lage nach der beschriebenen
Methode mit einer Fotolampe
fotografiert, ist das durch das
Fenster einfallende Tageslicht
abzuschirmen. Besteht dazu
keine Moglichkeit, sollte man
die Aufnahmen abends ma-
chen, also wenn es draul3en
dunkel ist.

AbschlieBend soll noch kurz
darauf hingewiesen werden,
daB die Moglichkeit besteht,
durch Vorschalten eines Kon-
versionsfilters Tageslichtfilm
bei Kunstlicht und umgekehrt
zu verwenden. Dazu ist die
Belichtungszeit entsprechend
dem vorgegebenen Faktor zu
verlangern. Dies stellt erfah-
rungsgemald nur eine Not-
losung dar, da der volle
Leuchtumfang der Farben nicht
erreicht wird.

Ein paar Tips fur die Experten.
1. NaturgemaR ist die Schar-
fentiefe im Nahbereich sehr
gering (nur wenige cm). Um
den Scharfentiefenbereich zu
vergrofiern, kann aus Bron-
zeblech (0,1 mm) federhart eine
Scheibe mit einem Blenden-
durchmesser von 0,4 mm
angefertigt werden. Diese
Scheibe wird in der Blendene-

bene des Objektivs von

f =100 mm Brennweite (durch
Abschrauben des vorderen
Linsensatzes) angeordnet.
Somit erhalt man eine Blende
250. Das erfordert zwar eine
langere Belichtungszeit, aber
der gesamte Bereich von 80 cm
Tiefe (von 20 cm bis 1 m) wird
gestochen scharf abgebildet.
Wer uber eine Plattenkamera
mit Entzerrungsmoglichkeit
verfugt, kann durch zweck-
mallige Einstellung der Stan-
darde und des Kameraruckteils
einen verhaltnismaBig groBen
Scharfenbereich erzielen, ohne
ubermalig abzublenden.

2. Aufnahmen mit einem
tiefen Kamerastandpunkt
inmitten der Anlagen sind
moglich uber einen angewin-
kelten Oberflachen-Spiegel.

3. Farbaufnahmen von Mor-
gen- oder Abendstimmung sind
sehr reizvoll. Um sie echt
wirken zu lassen, mul3 der
Horizont uber eine gelblick-
rotliche Farbung verfugen, und
die Gegenstande auf der An-
lage sollten lange Schatten
werfen. Erzielen |aBt sich diese
Farbwirkung durch den Einsatz
von Fotolampen (ca. 3200°K)
bei Verwendung von Tages-
licht-Colorfilm.

Was solite bei Einsendung von
Farbdias beachtet werden?

— Die Dias sind zweckmaRig in
einzelnen durchsichtigen
Plastefolien einzusenden. Vor
dem Versenden sind sie mit
einermn Antistatiktuch zu reini-
gen, damit der anhaftende
Staub das Dia beim Transport
nicht beschadigt.

— Eine Maskierung des Bild-
ausschnittes kann entfaiten, da
sie vom Scanner nicht beruck-
sichtigt wird. (Ausschnitt schon
beim Fotografieren festlegen.)
— Motivauswahl so treffen, dalR
um das auslastbare Format ein
Rand von ca.3mm entsteht.
Wird das nicht beriicksichtigt,
kann es vorkommen, daf} z.B.
bei einem fotografierten Modell
die Puffer fehlen.

~ Bildunterschrift, Bildnummer,
Bildautor und Anschrift sind
mit Klebefolie an der Plaste-
hulle anzukleben.

Anmerkung der Redaktion
Dieser Artikel muRte zum
Studium eines Fotolehrbuches
anregen.

Es sollten keine Rezepte fur die
komplizierte Aufnahmetechnik
der Modellfotografie geliefert
werden. Es sind einfach eine

Reihe Erfahrungen, die die
Autoren in Jahrzehnten gesam-
melt haben. Eine Diskussion
uber diese Problematik wurden
wir sehr begruf3en, weil sie
zweifellos zu einer hoheren
Qualitat auf diesem Gebiet
beitragt. Am zweckmaBigsten
sollte das direkt an den
Bildergebnissen erfolgen.

FuBnoten

" Kauf w, . Modelifotografie”, Model-
leisenbahner Hefte 11 u. 12/1960,
Seiten 306-309, 334337, Heft 1/1961
Seiten 22-25

7l Delang/Kohiberger, . Hintergrundgesal-
tung”’, Modelleisenbahner Hefte 5, 6 u_ 7
1976 Seiten 130 132, 168-170,
208-209

Bild 1 Hintergrund und Anlage
bilden eine organische Einheit.
Ein geeigneter Betrachterstand-
punkt ermoglicht eine natir-
liche Wirkung.

Bild 2 Durch das Fehlen der
Hintergrundkulisse geht der
Eindruck der naturlichen Land-
schaft verloren, obwohi die
Beleuchtung sehr zweckmallig
erfolgte.

Bild 3 Modellaufnahme nach
der im Text erlauterten Me-
thode,

Bild4 Aus Anlagenplatten-
hohe fotografiert, vermittelt
diese Aufnahme den Eindruck,
als stehe man mitten in der
Szenerie,

Bild 5 Selbst dieser Betrach-
terstandpunkt vermittelt einen
naturlichen Eindruck, den man
als GroBstadtbewohner taglich
erleben kann.

Bild 6 Diese Aufnahme konnte
beim Vorbild von einer Brucke
aus entstanden sein.

Bild 7 GroBflachige Anlagen
ohne Uberladung wirken bei
zweckmafiger Ausleuchtung
bis zum Horizont am naturlich-
sten.

Fotos: J. Steckel, Berlin
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