
12 

DER MODELLEISENBAHNER 



DER MODELLEISENBAHNER 

FACHZEITSCHRIFT FüR DEN MODELLEISENBAHNBAU 
UNO ALLE FREUN DE DER EISENBAHN 

Organ des Deutschen Modelleisenb ahn -Verba ndes 

12 DEZEMDER 1 96~ ß(RLIN 1 ~. J A H R G A N G 

Ceneralsel<rctori~t des DMV, 1035 ßerlln. Simon-Dach·Str. 41. P räsident: 
Staatssekr etär und erster Stellv. des Ministers für Verkehrswesen Helmut 
Scholz, Berlln - Vizepräsiclent : Prof. Dr.·Ing. habil. Harald Kurz, Dresden­
\'izeprnsidcnt : Or. E:hrha rd ihicte. Berlin - Ceneralsekrctür: lng. ll clmut 
Reinen. Bcrlin - Ing. Klaus Cet1aeh. B~rlin - Helmut I<Ohlbergcr. Bcrlin -
ll ansotto Voigt, Dresden - Hein~ HofTmann. Zwicl<au - Manfl·ed Simdorn, 
E•·kner b. Berlin - Johanncs Fieker, Karl-Marx-Stadt - Frithjof Thlelc. 
Arnstadt (Tllür.). 

Der Redaktionsbeirot 

Cünter Barthel, Oberschule Erfurt-Hochheim - Dipi.· Ing. lleinz Fleischer, 
Berlin - Tng. Cünter Fromm. Reichsbahndirektion Erfurt - .Joh annes 
Hauschild. Arbeitsgemeinschaft .. F•·iedrieh List" , Modellbahnen Leipzig -
Pror. Dr.- Ing. habil . 1 Iarald I<urz. Hochs<·hule Ciir verl<ehrswesen 
Dresden - Oipi.·Ing. Cüntcr Oriesnack. Königsbrück (Sa.) - ll ansotto 
Voigt. l<::lmmcr der Technik, Bezirk Dresden - Tng. \\'alter Ccorgii, 
Staat!. Bauaufsidll Projekticrung DH. zivile Luftfahrt, Wasserstraßen. 
Berlin - Helmut Kohlberger. Bcrlin - Kal'lheinz Brust. Dresden. 

H erausgeb er: De uts cher Modcllcisenbahn·V crhand. Redaktion : 
"Der l\Iodcllc iscnbahnct·"; \·erantwortlicher Redakteur : Ing. 

DAMW !< laus Cerlach; Redaktionsanschrift : 108 Berlin. ~'ranzöslsche 
Stralle I:J H: f'ernsprecher: 22 02 31; I'ems<'hreiber: 01 IH8: 

~raflsche Gestaltung : Evelin GHJmann. 
Erscheint im tran,prcss VEB \'erla<: Cür Verkehrswesen: Verlagsleltcr: 
l! e1·ben L1nz; Chefredakteur des Verlages : Oip l.-Tng. oec. Max I<inze. 
Erscheint monatlldl. Bezugspreis 1.- MON. Bestenungen über die Po~t· 
ümtcr, im Buchhandel oder beinl Verlag. Alleinige Anzcigcn a nna.hlnc; 
OE\\' AC WERBUNG, 102 Berlin, RoscntiHilcr Straße 28 31, und ane 
DE\\'AC·Bctriebe und ZweigsleiJen in cten Bezirken der DDR. Giilti!!C 
Preisliste Nr. 6. Druck: (521 Nationales DruCkhaus VOB National, 
1055 Bcr!in, Lizenz-N•·. 1151. Nachdruck, Obersctzunsen und ' ' uszUge nur 
mit Quellenangabe. Für un\'erlangte Monusk1·iptc keine Cewiihr. 

Bezugsmöglichkeiten : DDR : Postzeltungs\'ertricb und ürtlld1er Such· 
handel. \\'estdeutsclll:llld: Firma llclios, Berlin·Borsigwalde. Eichborn· 
damm 1~ 1 -167, und örtlicher Buchhandel. UdSSH : Bestellungen nehmen 
die stiidtischcn Abteilungen \'Oll Sojuzpechatj bzw. Postämter und Post­
kontore entgegen. Bulgarien: Raznoisznos. I. l'tte Assen. Sofia. China: 
Cuizi Shudian. P. 0 . B . 88, Pek!ng. CSSR: Orbis. Zeitungsvert rieb, 
Prnha Xll. Orbis Zeittntgsveru·ieb. Bratislava, Lening ractska ul. H. 
POl('n: Ruch. ul. \ \"ilcza .J.G \ \·arszawa 10. Rumänien : canitncx. P. 0 . B. 
13~ 135, Bukarest. Ungam : l<ultura. P. 0. B. 146. Budapest 62. \'H I<oeca: 
Koreanische Gesellschalt für den Export uncl Jmpon von DrudH'I'Zeug· 
nissen Chu!panmul, Nam Cu Dong Heung Dong Pyongyang. Albanien: 
Nderma•·rja Shtetnorc ßotimevc. Tirana. übriges Ausland: Örtliche•· 
Buchhandel. Be~ugsmöglichkeitcn nennen der Deutsche Buch-Expol't und 
· Import GmbH. 701 Leipzig, Lenlnstraßc IG. und der Verlag. 

INHALT 

Seite 

Dipi.·Ing. 11. Rasenherger 

Co'Co ' · 50-Hz-25·kV ~-Lokomotive Bau· 
reihe E 251 d er Oeulsch en Reichsbahn 350 

11. Voigt 

HO·Modellbahnanlage "Hermannstal" 353 

II. SteCkmann 

Großanlag e Hafenbahn 

Kurz \ 'Or dem Umbau ........ .. 

355 

35H 

50 .Jahre Leipzlg·Hauptbalmhof 35D 

ll.·J. Straube 

Was s erkriine der Deutsch en Reichs· 
bahn .. . . . .. .. . . . . .. 360 

C. Dahl 

Fahrspannun~;sunabhängige Fahrzeug· 
bcleuchtung ............. .. . 

Jahresinhalts ve•·zeichnis l9G5 

C . Arndt 

Die Eisenbahne n in Xthiopien , Erl · 
u·e:t und So•nali 
Teil 1: Äthiopicn - Stre~..ke Ds clli­
buti·Addis Abeba 

1<. Ccrlacll 

362 

365 

Dampflok 3S 292 wurde interviewt 369 

ll'lssen Sie schon? . . . . . . . . . 370 

\V. ArnOid 

Trotz Platzman~:cl rc;:-er ~lodellbahn· 

betrie b .. .. .. .. .. .. 3i0 

Lntcrcssantcs von 
der Welt .. .... .. 

R. Schincller 

d en Eisenbahnen 

Dieselhydraulische Schma lSilUrloko -
motive V 51'52 der OB ....... 

Mitt ellung en d~s 0;\lV 

POSt 

Oipl.-lng. I. Nep raS 

Schaltung für ;tuto•nntis chcn Zwa ng s-

372 

373 

:ns 

376 

halt .. .. .. .. . .. 377 

M. Voigt 
Sch altung mit Pol wend eseilaller . . . . 377 

Selbst geba ut .. ....... .. 3. Umschalgseile 

Titelbild 
Rostock·Obcr~eeha Cen: E in Frachtschiff 
muß in k ll rze,ter Ze it gelöscht werden. 
Die Rang ierloks bekommen dnnn viel zu 
Lun. denn d ie l;,etadcnen CUtcrwagcn sind 
abzu fah ren und leere Wagen anwfahren 
(siehe auch S2ite 355 "Croßanlsge Ha fen· 
bahn'·). 

Foto: H. Steckmann, Berllll 

Rücktitelbild 
So stellen wi r uns WeHmachten vor : tle( 
vers<;:hneit wie dic"e" Bnhnwärterhäu$chen 
au( cler Modellbahnnnl~gc unse•·es Lesers 
Joachim RidHer nus ,\ tmaberg·BUdlhOlz 2. 
der sidlcr das entsprechende Vo"bild in 
seiner näcltstcn Umgebung betrachten 
l<ann. l n diesem zus:untnenhrmg wün­
schen wi r allen un~ercn Lesern ein gesun­
des und frohes \\'eihnachtsfest. 

Foto: Joacllim Richter 



Fahrt frei ins nächste Jahrzehnt 

Das Jahr· 1965 geht seinem Ende entgegen. Im letzten 
Heft des Jahres wollen wir jedoch nicht Rückschau hal­
ten auf Entwicklung und Erfolge auf dem Gebiete des 
Modellbahnwesens, wie zum Beispiel die gute Arbeit 
und das Anwachsen der Arbeitsgemeinschaften des 
Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes, die Leistungen 
anläßlich des XII. Internationalen Modellbahnwettbe­
werbes oder das diesjährige Angebot der Modellbahn­
industrie. Darüber werden wir zu gegebener Zeit in 
unserer Zeitschrift berichten. 

Heute wollen wir einmal vorausblicken auf ein Ereig­
nis des nächsten Jahres, auf den 10. Geburtstag der 
Berliner Pioniereisenbahn. Im landschafllich reizvol· 
len Pionierpark .,Ernst Thälmann" gelegen, der seit 
15 Jahren besteht, ist die Bahn Hauptanziehungspunkt 
und Lehrmittel. 

Verbunden mit der Gründung der Pioniereisenbahn ist 
der Name Wilhelm Pieck, zu dessen 80. Geburtstag, am 
3. Januar 1956, die Eisenbahner der DDR sich ver­
pflichteten, den Jungen Pionieren eine Pioniereisen­
bahn zu bauen. Mit der Nennung des Namens Wil­
helm Pieck darf besonders im Jahre 1966 nicht uner­
wähnt bleiben, daß sich am 21. April 1966 der Tag 
zum 20. Male jährt, an dem die beiden Arbeiterpar­
teien KPD und SPD sich zur Sozialistischen Einheits­
partei Deutschlands zusammenschlossen. Wilhelm 
P iccks Kampf für die Vereinigung der Ar bei terpar­
teien fand an diesem Tag in dem symbolischen Hän­
dedruck zwischen ihm und Otto Grotewohl seine Er­
füllung. 

Die Verpflichtung der Eisenbahner der DDR zum Bau 
der Pioniereisenbahn war eine Ehrung des ehemaligen 
Arbeitcrs und ersten Präsidenten des ersten deutschen 
Arbeiter-und-Bauern-Staates. Am "Tag des deutschen 
Eisenbahners·•, am 10. Juni 1956, nahm die Pionier­
eisenbahn den Betrieb auf. Im Laufe der Jahre wurde 
eine Pioniereisenbahn geschaffen, die zu einem Anzie­
hungspunkt für viele eisenbahnbegeisterte Kinder und 
Jugendliche wurde. Seinerzei t hauptsächlich als sinn­
volle und interessante Freizeitgestaltung gedacht, hat 
die Pioniereisenbahn heute die Aufgabe, die sozia­
listische Erziehung und polytechnische Ausbildung un­
serer Jugend weitestgehend zu unterstü tzen und be­
sonders den Nachwuchs für die Deutsche Reichbahn 
heranzubilden, der dann mit guten Voraussetzungen 
ausgestaltet, die ständig steigenden Transportanforde­
rungen besser und mit einer höheren Qualiftkation be­
wältigen kann. 

Bei der Pioniereisenbahn wurde unter ihrem Leiter, 
Herrn Horst Schobel, ein fest umrissenes Ausbildungs­
system geschaffen, das den Mädchen und Jungen vom 
11. bis zum 14. Lebensjahr die Möglichkeil gibt, alle 
Stufen eines "kleinen" BuV-Eisenbahners 7.U durch­
laufen. Zur Zeit sind es 260 Kinder und Jugendliche, 
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die als Schrankenwärter, Streckenläufer, Zugschaffner, 
Auisicht, Zugführer, Fahrkartenverkäufer und Fahr­
dienstleiter ihren Dienst versehen. 
Zwar können die Kinder auch über das 14. Lebensjahr 
hinaus bei der Pioniereisenbahn tätig sein, aber leider 
gibt es bei der Deutschen Reichsbahn noch keine Ein­
richtung in der Berufsausbildung, bei der die Pioniere, 
die ihr 14. Lebensjahr erreicht haben, ihren Unter­
richtslag in der Produktion absolvieren können. (Wün­
schenswert wäre auch die Einführung besonders von 
BuV-Spezialklassen für die Schüler der 9. und 10. Klas­
sen.) So gehen viele der ursprünglich stark am Eisen­
bahnwesen interessierten Jugendlichen in andere Be­
reiche der Wirtschaft über. 
Nach der Aufnahme bei der Pioniereisenbahn - es 
können sich auch Kinder melden, die nicht der Pionier­
organisation angehören - erhalten die Mädchen und 
Jungen eine Grundausbildung, die sie mit einer Prü­
fung abschließen. In dieser Zeit tragen sie als äußere 
Kennzeichen das Eisenbahner-Käppi und das Pionier­
halstuch. Ein halbes Jahr später bekommen sie eine 
Eisenbahner-Uniform, die sie mit Stolz tragen. 

Korrekt und aufmerksam werden die Reisenden von 
den kleinen Eisenbahnern betreut, wenn sie eine Fahrt 
mit der Pioniereisenbahn unternehmen. Vom Haupt­
bahnhof .,Pionierpark Ernst Thälmann" über den Au­
ßenring (es gibt noch vier weitere Stationen auf der 
6,9 km langen Strecke einschließlich Innenring) bis 
Hauptbahnhof "Pionierpark Ernst Thälmann" dauert 
die Fahrt des Zuges, der von einer Diesellok gefördert 
wird, etwa 20 Minuten. Insgesamt sind drei Dieselloko­
motiven in Betrieb (eine wurde kürzlich erst von der 
CSD besorgt): V 04 001, V 04 002 und V 06 001. Weiterhin 
gehören zur Bahn adlt offene Personenwagen, füni 
Personenwagen mit Ofenheizung für den Winterver­
kehr (sie wurden teils von der Friedländer Schmal­
spurbahn beschallt, teils selbst gebaut) und zwei Ge­
päckwagen. Die Spurweite bet rägt 600 mm. 

Durch die Inbetriebnahme der Personenwagen für den 
Winte1·verkehr ist die Bahn in der Wuhlheide jetzt 
auch im Herbst und Winter einsatzfähig. Je nach Be­
darf und Wetterlage fährt sie sonntags oder nach Ver­
einbarung mit Besuchergruppen auch in der Woche. 
In der DDR gibt es acht Pioniereisenbahnen. Neben 
den größten in Berlin und Dresden befinden sich diese 
in Karl-Marx-Stadt, Leipzig, Halle, Magdeburg, Cott­
bus und Plauen. 
Wir wünschen Herrn Schobel, seinen Mitarbeitern und 
allen jungen Eisenbahnern der P ioniereisenbahn im 
P ionieL·park "Ernst Thälmann" für die Zukunft weitere 
Erfolge bei der Gestaltung ihrer Eisenbahn und eine 
ständige Unterstützung durch unseren großen Bruder, 
die Deutsche Reichsbahn. 

H. St. 
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Dipl.·lng. HEINZ RASENBERGER. Hennlgsdorf 

Co' Co' ·50·HI· 
25-kV.!. -Lokomotive 
Baureihe E 251 
der 
Deutschen Reichsbahn 

Die auf der Frilh)altrsmesse 1965 ausgestellte Etlok E ZS! 002 

Foto: C. Köhler, Berlin 

3neKTpoaoJ cepiiH 3 25 1 f epM. r oc. )f(e.~. )l.op. ( Poa TOKa: 50 ru 25 KH noaonT) 

Electr ic CoCo-Locomotivc - 50 Hz, 25 kV - of Series E 251 of German State's Railways (DR) 

Locomotivc electriquc a 50 Hz 25 kV, type CC, serie E 251 des C.F. a llemands du Reich (OR) 

Im Auftrage der Deutschen Re ichsbahn entwickelte n 
d ie Lokomotivbau-Elektrotechnischen Werke "Hans 
Beimler", Hennigsdorf, eine 50-Hz-Vollbahnlokomotive. 
Als Gr undlage d ienten dabei die umfangreichen meß­
technischen Untersuchungen auf den Prüffeldern und 
P rüfstrecken und die praktischen Betriebserfahrungen 
auf der Reichsbahnstrecke Hennigsdorf-Wustermat·k 
und der Gebirgsstrecke Brasov-Prcdeal der Rumäni­
schen Staatsbahn. Das Einsatzgebiet der neuen Bau­
reihe E 251 wü·d die Gebirgsstt'CCI<e der Deutschen 
Reichsbahn zwischen Blankenburg und Königshütte 
(Rübelandbahn) sein. Diese Strecke weist Steigungen 
bis 63°00 auf und ist füt· den Transport von Industrie­
rohstoffen von Bedeutung (siehe aud1 "Der Modell­
eisenbahner" Heft 3 '1964, Seite 74). Wegen der 
Streckenfühwng sind als Höchstgeschwindigkeiten bei 
Bergfahrt 50 km,h und bei Talfahrt 30 km b festgelegt 
worden. Die maximale Betriebsgeschwindigkeit beträgt 
80 km b. Die Lokomoti,·e wurde so angelegt, daß sie 
auf einer Steigung \'On 6311"'1 eine Anhängemasse ,·on 
300 t anfahren und auf eine Gesdnvindigkeit ,·on 
40 km h beschleunigen kann. Bei einer Steigung von 
,.nur" 25°1111 beschleunigt sie den gleichen Zug nodl auf 
eine Geschwindigkeit \'On 60 km,'h. Auf ebener Strecke 
en-cidlt sie mit einer Anhängemasse von 1200 t die 
konstt·uktiv festgelegte llöchstgesdlwindigkeit. Gemäß 
der Reimsbahnvorschr ift "Betrieb auf Steilrampen" ist 
die Lok mit zwei Bremsen - Druckluftbremse und 
elektrisdle Bremse - ausgerüstet. Die Vor teile det· 
elektrischen Bremse liegen dabei in der beträdltlidlen 
Minderung des Bremsklotzverschleißes. Dieset· Vorteil 
kommt besonders beim Einsatz auf Gebirgsstrecken zur 
Geltung. Die elektrische Bremse ist eine typisdle Ge­
fällebremse: Du1·dl sie kann bei einem Gefälle ,·on 
63%0 mit einer Anhängemasse bis etwa 160 i und bei 
einem Gefälle von 25000 mit einer Anhängemasse bis 
etwa 750 t mit einer Gesdlwindigkeit zwisdlen 20 und 
25 km/h in der Beharrung gefahren werden. Durdl ge­
ringfügige konstruktive Verlinderungen (Änderungen 
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des Übersetzungsverhältnisses usw.) eignet sich die 
Lokomotive aber audl für den Betrieb im Hügel- oder 
Bergland. 

Mechanischer Teil 
Wie bei allen Neubaulokomotiven ist der mechanisdle 
Teil als gewidltssparende Sdlweißkonstt-uktion ausge­
führt worden. Die geforderte Adlslast von 21 Mp wurde 
durch den Einbau von etwa 6 t Ballast erreicht. Der 
Oberrahmen besteht aus zwei durchlaufenden U-Längs­
ti·ägern, Querträgern für die Befestigung des Trans­
formators und der Drehzapfen, Hilfslängstt·ägern und 
den Zugkäsien. Auf dem Oberrahmen sind die Führer­
häuser und die Seitenwände aufgcschweißt. Durch eine 
günstige Anordnung von Wandsäulen, Längs- und 
Querträgern geben die Aufbuutcn dem Oberrahmen 
eine zusätzlidle Steifigkeit. Im Dadl sind große Öffnun­
gen für den Ein- und Ausbau der Gerät~ vot·handen. 
ln den Seitenwänden sin<l für den Eintritt der Kühlluft 
je adlt Düsenlüftungsgitter angebracht. 

Die Zugkästen dienen der Aufnahme d et· Zug\'orrich­
tung, der Puffer und der Sdlnceräumer. Durdl geringe 
Ändet·ungen kann die eingebaute Reichsbahn-Zugvor­
ridltung durch eine automatische Mittelpufferkupplung 
ersetzt wet·den. 

Die Drohgestelle bestehen aus kastenförmigen Längs­
trägern, B ilis-, Drehzap!en- und Querträgern. über 
adlt Schraubenfederpaare wü'<l die Last des Ober­
rahmens auf die Drehgestelle übertragen. Gleitpfannen 
und Kugelgelenke gewährleisten die durch Gleisun­
ebenheiten und Kurvenfahrten notwendige Bewegungs­
freiheit. Um den Kurvenlauf zu verbessern und den 
Versdlleiß der Radreifen so gering wie möglidl zu 
halten, wurden die Adlsstände im Drehgestell unter­
sdlicdlidl mit 2450 mm und 2000 mm bemessen. Füt· 
eine gute Reiblastausnutzung sorgt eine zwisdlen den 
Drehgestellen angebradlte Kupplung. Sie at·beitet zu 
Gunstcn det· Führungseigensmarten im geraden Gleis 
mit vorgespannten Federn. Die Radsätze mit den Tatz-
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Iagermotoren und den mit zweireihigen Pendelrollen­
lagern ausgerüsteten Achslagergehäusen wet'den mit­
tels Zapfen im Dr·ehgeste!Lrahmen spieHrei und ver­
schleißarm geführt. Die Last der Drehgestelle wird 
über Silentblocks und Blattfedern den Achsen über­
tragen. Mittels Ausgleichhebel sind die Federn der 
Achsen 2 und 3, 4 und 5, 5 und 6 miteinander ver­
bunden. 

Elekt rischer Teil 

a) Starkstromkreis 

Die vom Stromabnehme1· abgenommene elektrische 
Energie wil-d dem Lokomotivhaupttransformator über 
die Dachleitung, den Dachtrennschalter, den Lokomo­
tivhauptschalter und d en Durchführungsstromwandler 
zugeführt. Von da gelangt sie über die Gleichrichter. 
die Glättungsdrosseln und die Fahr-Brems-Richtungs­
wender zu den Fahrmotoren, wo sie in mechanische 
Energie umgewandelt wil-d. 

Be ide Stromabnehme r sind so ausgelegt, daß die Loko­
motive mit nur einem am Fahrdt-aht angelegten Strom­
abnehmer voll betriebsbereit ist. Der Dachtrennschalter 
dient zur Ablrennung e ines oder beider Stromabneh­
mer von der nachgeschalteten elektrischen Ausrüstung. 
Der Lokomotivhauptschalter ist ein Drucl<luftleistungs­
schalter und hat eine Nenn-Abschaltleistung von 
200 MVA. Zur Sicherung bei Reparatur- und Wartungs­
arbeiten kann mit einem am Lokomotivhauptschalter 
angebrachten Erdungsschalter die gesamte Hochspan­
nungseinrichtung geerdet werden. 

Der ölgekühlte Lokomotivhaupttransformator bildet 
zusammen mit de m Ölkühler und dem Hochspannungs­
schaltwerk eine Baueinheit. Er hat eine Traktions­
leistung von 4360 kVA und besteht aus einem Spar­
transformator mit 34 Anzapfungen, zwei Primär- und 
zwei Sekundärwicklungen des Gleichdchtertransfor­
mators, einer Zugheizungs- und einer Hi!Csbetriebe­
wicklung. Sämtliche Wicklungen sind auf einem Kern 
angeordnet. Die KUhJung erfolgt im Zwangsumlauf. 
Das Hochspannungsschaltwet·k ermöglicht im Zusam­
menwirken mit dem Überschaltwiderstand und den 
Lastschaltern ein feinstufiges Anfahren in 34 Sturen. 
Die Spannungswahl wird durch den in Öl arbeitenden 
Sturenwäh let· leistungslos vorgenommen. Die Leistungs­
schaltung geschieht durch Lastschat ter, die als Luft­
schütz ausgefüh rt sind. 

Die Gleichrichtung des Fahrmotorenstromes überneh­
men Traktionsgleichrichter. das sind praktisch wartungs­
und \'erschleißfreie Siliziumgleichrichter in Br·ücken­
schaltung. Den Gleichrichtem nachgeschaltete Glät­
tungsdrosseln dienen der Glättung des Wellenstromes. 
Die Nenninduktivität der Dossein liegt bei e inem Wert, 
der die Welligkeil des Sti·omes au[ e twa 3011 n begrenzt. 

Alle FahrmoloPen sind als Wellenstrom-Reihenschtuß­
motot·e ausgeführt worden, der·en Hauptfelder zur 
Verbesserung der Kommutierung dauernd geshuntet 
sind. Sie haben eine Stundenleistung von 610 kW bei 
1200 V und 540 A Gleichstrommitlelwert. Da die Moto­
ren kurzzeitig beträchtlich überlastet werxlen können 
und nach d em Verlauf ihrer Drehzahl-Drehmomenten­
Kennlinie, sind diese Motoren besonders für den 
Lokomoth·anh;eb geeignet. Jeweils drei Fahrmotoren 
und eine aus drei Glättungsdrosseln bestehende Bau­
einheit wer'<len von einem Lüftet· intensiv gekühlt. 

Zwischen die Glättungsdrosseln und die Fahrmotoren 
wurden Motortrennschütze geschaltet, um sie gemein­
sam mit dem Fahr-Brems-Richtungswendet· auch zum 
Aufbau der Bremskreise verwenden zu können. 

Bei Talfahrt. wet'den die Fahrmotoren so geschaltet, 
daß sie als Generatoren arbeiten. Dabei nehmen sie 
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mechanische Energie auf und wandeln sie in elektrische 
Energie um. Diese wird in gut belüfteten Bremswider­
ständen in Wärme umgesetzt und an die Luft abgege­
ben. Die für die Enegung der als Generatoren laufen­
den Fahrmotoren benötigte Energie wird der Hilfs­
betriebewicklung des Lokomotivhaupttransformators 
entnommen. Die abgenommene Spannung wird durch 
Magnetverstärker stufenlos verändert, von einem 
Zwischentrafo auf die für die Feldspannung zulässige 
Größe herabgesetzt und gleichgerichtet. Die Einstellung 
der Erregerspannungsgröße, d. h. die Bremsung, erfolgt 
mittels Fahrschalter-Handrad. 

b) Hilfsbetriebe 
Als Motore für die Hilfsbetriebe dienen 380-V-Dreh­
strommotore mit Kurzschlußläufer. Zur Erzeugung des 
nötigen Drehstromes dient ein Arno-Umiormer. Die 
Spannung (Einphasenstrom) wird der Hil!sbetriebe­
wicklung des Lokomotivhaupllra nsformators ent­
nommen. Sie hat eine 380-V- und eine 220-V-Anzap­
fung. Letztere dient zur Speisung de r Führerstands­
heizung, der Scheibenheizung, der Kochplatte und der 
UKW-Sprechfunk-Einrichtung. An Hilfsbetriebeaggre­
gaten sind vorhanden: ein Hauptkompressor, zwei 
Fahrmotorenlüfter, zwei Ölkühlerlürter, eine Ölpumpe, 
zwei Widerstandslüfter und sechs Gleichrichterlüfter. 
Zur Überprüfung d er Hilfsbetriebe in den Bahn­
betriebswerken kann wahlweise 380-V-Einphasen- oder 
380-V-Dreiphasenspannung über eine Steckdose zuge­
führt werden. 

c) Steuerung 

Als Steuerspannung wurde en tsprechend d en Empfeh­
lungen der OSShD und UIC 110 V Gleichspannung ge­
wählt. Das StcuerstromversOt'gungsaggregat arbeitet 
auf Transduktorbasis. Es häll die Vet·braucherspannung 
unabhängig \'On den Schwankungen der Eingangs­
spannung konstant und ladet die Batterie auf. 

Die gewünschte Fahrstufe kann entweder durch Nach­
laufsteuet·ung oder durch Auf-Ab-Steuerung eingestellt 
werden. Durch Verwendung von Drehmeldern bei der 
Nachlaufsteuerung wird der Lokomotivführer weit­
gehend \'Om Betätigen der Bedienungselemente ent­
lastet und kann sich voll auf die Beobachtung der 
Strecke und der Signale konzentrier-en. 

d) M eß- und Schutzeinrichtungen 

Dem Lokomotivführer werden auf dem FührerstaAd 
folgende Maßgrößen angezeigt: Fahrdrahtspannung. 
Oberstrom. Zugheizstrom, Faht·motorenstrom aller 
sechs Motoren. Batteriespannung, Geschwindigkeit. 
Druck im Hauptluftbehälter, Druck in den Bremszylin­
dern des vorderen Dr~hgestells, Dr•uck in den Brems­
zylindern des hinteren Drehgestells und Druck in der 
11auJ1t.lurtleitung. 

Dar·über hinaus zeigen Meldelampen BetriebszusUinde 
bzw. Störungen elektrischer Ausrüstungsteile. 
An Schutzeinrichtungen sind installiert: Ein primär­
seitig angeot'dneter Überspannungsableiter, Tempera­
tur-, Ölströmungs-, Überstrom- und Erdstrom-Kontrolle 
des Lokomotivhaupttransformators, Überlastungsschutz 
der Gleichrichteranlage, Überlastungsschutz der Fahr­
motoren. 

Einfache Erdschlüsse i n den erdfrei auf.gebauien Stark­
str·om- und Hilfsbetr.iebekreisen wet'den d e."Tl Lokomo­
tivführer durch Erdschlußrelais in Vet·bindung mit 
Meldelampen signalisiert. Fällt die Fa ht'drahtspannung 
länger als 1.5 Sekunden aus, wird die gesamte elektri ­
sche Ausrüstung abgeschaltet. 

Zur Überwachung des Lokomotivführers dient die 
,.Sifa•• (Sicherhei tsfahrschaltung) die als zeit- und weg-
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abhängige Wachsamkeitskontrolle arbeitet: Innerhalb 
von jeweils 60 Sekunden muß e ine der im Führerstand 
befindlichen Sifa-Tasten einmal gedrückt und wieder 
losgelassen werden. Geschieht das nicht, dann ertönt 
ein akustisches Signal. Wird die Taste daraufhin wie­
derum nicht betätigt, tritt nach 75 m Fahrweg eine 
Zwangsschnellbremsung ein. Die so aufgebaute Sicher­
heitsfahrschal tung ermöglicht eine Ein-Mann-Besetzung 
der Lokomotiven. 

Geräteanordnung im Maschinepraum 
WJe allgemein üblich, so ist auch bei der E 251 der 
Lokomotivhaupttransformator mit Kühler und ange­
bautem Hochspannungsschaltwerk mit Rücksicht auf 
die Lage des Lokomotivschwerpunktes in der Mitte 
des Maschinenraumes angeordnet. Alle Geräte für die 
in einem Drehgestell angeordneten Fahrmotoren sind 
ihrem Zusammenwirken entsprechend im darüber­
liegenden Teil des Maschinenraums aufgestellt. 

Die Kühlluft für alle Geräte wird aus dem Maschinen­
raum angesaugt. Durch Lüftungsgitter in den Seiten­
wänden wird eine große Staubfreiheit erreicht. Im 
Winter können die Lüftungsgitter durch mit Gaze be­
spannte Rahmen gegen Schnee "abgedichtet" werden. 
Kompakte Anordnung der Druckluftaggregate (Haupt­
kompressor, Hilfskompressor usw.) in einem gemein­
samen Gerüst begrenzen d ie Rohrleitungslängen auf 
ein Minimum. Die Hilfsbetriebeschaltgeräte sind eben­
falls .in einem Gerüst sinnvoll zusammengefaßt. Auf 
der rechten Seite der Lokomotive ist ein durchgehender 
Gang vorhanden. Er vel.'bindet die beiden Führerstände 
und kann auch während des Betriebes betreten werden. 
Schutzwände und entsprechende Kontakte gewährlei­
sten, daß der Hochspannungsraum nur im abgeschal­
teten Zustand betreten werden kann. 

Der Führerstand 
Im Führerstand sind alle zur Überwachung des Betrie­
bes nötigen Geräte und auch die Einrichtungen für 
den persönlichen Bedarf des Lokomotivpersonals ein­
gebaut. Ihrer Bedeutung und Bedienungshäufigkeit 
entsprechend, sind die Bedienungs- und Übenvachungs­
elcmente entweder auf dem Führerpult oder an der 
Führe1.1hausrückwand angeordnet. Im Blickfeld des 
Lokomotivführers liegen der Geschwindigkei tsmesser 
und die sechs Fahrstrom- und Zugkraftmesser. Im 
Griffbereich befinden sich der Fahrschalter mit seinem 
Handrad und eine Sifa-Taste. Im Fahrschalter einge­
baut und mit der Fahrsteue rwalze gegen Fehlbedie­
nungen verl'iegelt sind der Stromabnehmerwahlschal­
ter und die Steuerwalze für den Fahr-Brems-Richtungs­
wender. Außerdem enthält der Fahrschalter Tastknöpfe 
für das sofortige Ausschalten der Trennschütze und des 
Lokomotivhauptschalters. In Reichweite des Loko­
motivführers liegt auch die Bedienungstafel der in 
jeder Lokomotive install ierten UKW-8prechfunkein­
l'ichtung. Da die Betriebsbedingungen sowohl eine Zug­
als auch eine Schublokomotive zur Beförderung der 
Güterzüge erfordern, d'ient der Sprechfunk vor allem 
der Verständigun-g der Lokomotivführer untereinander 
und damit der Betriebssicherheit. 

Alle Instrumente und Schalter, die nicht ständig 
beobachtet bzw. bedient :z.u werden brauchen, wie bei­
spielsweise Batteriestrom- und -Spannungsmesser, Zug­
heizwahlschalter sowie Schalter für die Führerstand­
heizung und die Innenbeleuchtung der Lokomotive, 
werden in die Führerhausrückv:and eingebaut. Geräu­
mige Ablagefächer für Werkzeuge befinden sich im 
Führerpult Eine Kochpla tte und ein Garderoben­
schrank vervollständigen die Ausrüstung. 
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Technische Daten 

Dienstmasse 
Spurweite 
Achsanordnung 
Länge über Puffer 
Größte Breite 
Größte Höhe über SO bei abgesenktem 
Stromabnehmer 
Treibraddurchmesser (neu) 
Achsstand im Drehgestell 
Drehzapfenabstand 
Kleinster befahrbarer Bogenhalbmesser 
Kleinste befahrbare Weiche 
Umgrenzungsprolll 
Fahrdrahtspannung 

Frequenz 
Anzahl der ~'ahrmotoren 
Stundenleistung der Lok 
Zugkraft bei Stundenleistung 
Geschwindigkeit bei S tundenleistung 
Maximale Betriebsgeschw1n<tigkeit 
Maximale Anfahrzugkraft 
Leistung der elekhischen Bremse 
Maximale Bremskraft 
Spannung filr Zugheizung 
Heizleistung 
Hil!sbetriebespannung 
Hiltsbet.riebelelstung 
Steuergleichspannung 
Steuerungsart 
Anzahl der Fahrstufen 

Anstrieb 
Fahrwerk 
Oberrahmen unterhalb der Zierleiste 
Zierleis te 
Oberrahmen oberhalb der Zierleiste 
Dach 
Isolatoren 
Spannungsführende Teile 

126 l ± 3% 
1435 mm 
Co'Co' 
18 640 mm 
3065mm 

4555 mm 
1350 mm 
2450/2000 mm 
9800 mm 
140m 
1 : 7,5 
li 1 Anlage F der BO 
25 kV 
+15% 
-20% 
50 Hz 
6 
3660 kW 
32 Mp 
38 km'h 
80 kmn1 
38,6 Mp 
800 kW 
16,5 Mp 
1000/3000 V 
400 kVA 
220/380/470 V 
150 kVA 
uov 
Nachlauf 
34 

rot 
schwarz 
weiß 
griln 
grau 
braun 
rot 

Abweichend davon war der Anst rich der zur Leipziger 
Frühjahrsmesse ausgestellten Lokomotive. Sie hatte 
einen weinroten Anstrich, der mi t Silber abgesetzt war. 
(Maßskizze der E 251 für die Nenngröße HO siehe 
Heft 12/1964). 

Neues Gleichstrom-Fohrleitungsnetz 

Gegenwärtig wird in der UdSSR an einem neuen elek­
trischen Bahnnetz gearbeitet, das mit 6- bis 12-kV­
Gleichstrom auf der Fahrleitung arbeitet und Wechsel­
richter auf der Lokomotive vorsieht. Als Fahrmotoren 
sollen mehrphasige Synchron- oder Asynchronmotoren 
verwendet werden. Für die Umrichtersteuerung werden 
elektronische Einrichtungen vorgeschlagen. Der Wech­
selrichter besteht aus einem unabhängigen Gerät mit 
Kondensatorkommutierung und Frequenzwandler mit 
festgekoppeltem Wechselstromkreis und nachgiebiger 
Frequenzkopplung. Für die Ventilsteuerung ist die ver­
änderliche Zündwinkelverzögerung vorgesehen. 

Einbinden des Modelleisenbahners 
je Jahrgang 6,50 MDN zuzüglich 1,- MDN für Porto 
und Verpackung übernimmt bei Einsendung der Hefte 
die Buchbinderei 
Günter Otto, 1633 Mahlow, Drosselweg 11. 
Eindbanddecken für 1965 und alle früheren Jahrgänge 
sind vorrätig. Der Versand von Einbanddecken erfolgt 
nur gegen Vorauszahlung des Betrages von 2,- MDN 
zuzüglich 0,25 MDN Porto auf das Postscheckkonto Ber­
lin 267 20. 
Bei Bestellung von Einbanddecken bitte unbedingt den 
Titel und Jahrgang der Zeitschrift angeben. 
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HANSOTTO VOIGT, Dresden-WH 

HO·Modellbahn·Anlage .. HER MANNSTAL •• 

Der Entwurf der Modellbahnanlage "Hermannstal" in 
der Nenngröße HO ist als Gemeinschafsanlage gedacht; 
sie ist natürlich auch als größere Heimanlage gut ge­
eignet, sofern ausreichend Platz vorhanden ist. 

Der untet•e Bahnhof liegt an einer zweigleisigen 
Strecke, die eine Gegend mit Mittelgebirgscharakter 
durchzieht. Hierbei müssen Bergvorsprünge durch­
bohrt und Täler überbrückt werden. Vom Bahnhof 
Hermannstal nach rechts ausfahrend, passieren die 
Züge zunächst einen Tunnel unter einem Bergrücken, 
um dann in einem Tal am Hang aufwärts mit einem 
Steigungs\·erhältnis 1 : 40 dem oberen Bahnhof zuzu­
streben. Vor dem Erreichen dieses Bahnhofs. det· in 
einer großen Kurve auf der Höhe 20 (cm) liegt, führt 
die Trasse über einen längeren Viadukt, von dem man 
einen guten überblick über die Anlagen des unteren 
Bahnhofs hat. 

Nach Verlassen des oberen Bahnhofs senkt sich die 
Strecke wieder; zunächst wird ein Tal gekreuzt; dann 
schmiegt sich die Trasse wiederum dem Berghang an, 
unterfährt den Viadukt und überschneidet unmittelbar 
darauf das Gelände des unteren Bahnhofs. Nach einer 
Kurve verschwinden die Gleis~ in einem längeren 
Tunnel. Das jetzt durchfahrene Streckenstück liegt ver­
deckt genau unter dem oberen Bahnhof in einer Kurve 
von 950 bzw. 1000 rnm Radius im Gefälle 50 : 1. Da in 
diesem Abschnitt Züge halten können, ist es notwen­
dig, seitliche Klappen anzubringen, die bei Bedarf zu 
öffnen sind. Der vet·deckte Abschnitt kann wmindest 
im Gefälle eine Blockstelle aufnehmen ; bei Betrieb 
nach Fahrplan dient er als Anfangs- und Endpunkt der 
Hauptstt•ecl<e. Kurz nachdem die Gleise sichtbar weJ·­
den, wird der Höhenpunkt Null erreicht; die Einfahrt 
in den unteren Bahnhof erfolgt über eine Kurve mit 
großem Radius. 

Eine weitere, aber eingleisige Strecke mündet eben­
falls, von links kommend, in den Bahnhof Hermanns­
tal ein. Sie verläuft eben entlang des Tals neben der 
ansteigenden Strecke und verschwindet schließlich in 
einem Tunnel. Sie endet aber nicht stumpf, sondern 
ist .unter dem flachen Berggelände vorn rechts mit dem 
Gleis 13 verbunden. Es empfiehlt sich, das Gelände­
stück über diesem Gleis abnehmbar auszuführen. 

An einen Ringvet·l<ehr ist bei Anordnung dieser Strecke 
nicht gedacht. Sie soll in ih1·em verdeckten Teil einen 
Wendezug odet· einen Schnelltriebwagen aufnehmen, 
der dann immer von links in den unteren Bahnhof ein­
fäh,·t und auf Gleis 1 "Kopf macht". 

Zu1· Belebung des Verkehrs auf dieser Strecke kann 
man allerdings auch einmal ausnahmsweise einen Gü­
terzug im Gegenrichtungssinn von Gleis 2 über Gleis 13 
ausfahren lassen. Dieser Zug wartet im vetodeckten 
Teil der Strecke so lange, bis er planmäßig wieder auf 
der ,.Bildfläche" zu erscheinen hat. 

Im Bf Hermannstal sind die Gleise 4 und 5 Durchfahr-
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gleise; Gleis 7 ist das Gleis für den Nahgüterzug; 
Gleis 8 ist das Umfahrungsgleis, kann aber zum vor­
übergehenden Abstellen von Wagen benutzt werden. 

Der obere Bahnhof hat in der einen Richtung ein 
überholungsgleis; ein als Freiladegleis dienendes 
Stumpfgleis ist ebenfalls vorhanden. Es wird von der 
Lok des Nahgütet·zuges bedient, der im Uhrzeigersinn 
auf det· Anlage verkehrt. In ähnlicher Weise wird auch 
im unteren Bahnhof verfahren, wenn die Lok des 
Nahgüterzuges dem Güterschuppen Wagen über Gleis 2 
zuführt. Abgefertigte Güterwagen wet'<ien auf den Glei­
sen 9 und 10 abgestellt. 

Die nutzbare Länge der Gleise beträgt: 

im unteren Bahnhof im oberen Bahnhof 

Gleis 1 1,50 m 2,20 m 
Gleis 2 1,90 m 1,75 m 
Gleis 3 2,00 m 1,60 m 
Gleis 4 2,30 m 0,90 m 
Gleis 5 2,20 m 
Gleis 6 1,60 m 
Gleis 7 1,40 m 
Gleis 8 0,80 m (Mittelteil) 
Gleis 9 0,35 m 
Gleis 10 0,80 m 
Gleis 14 0,45 m 

Die Anlage kann folgende Züge aufnehmen: zwei 
Schnellzüge, zwei Personenzüge, davon einen Wende­
zug, einen Schnelltriebwagen, einen Durchgangsgüter­
zug und einen Nahgüterzug. 

Bei vollem Fahrbetrieb sind 5 Fahrtrafos erfordedich. 

nicht zu g r o p 
nicht zu klein 
gerade richtig 

~ 
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HANS STECKMANN, Berlin 

Großanlage Hafenbahn 

Ober Cünf Jahre sind \'ergangen. seitdem am I. Mai 
1960 der neue Überseehafen Rostock den Betrieb auf­
nahm und das erste Schiff. das MS .. Schwerin .. , von der 
Deutschen Seereederei. gelöscht Wl!rden konnte. 
Ausführlich ist sein:!rzeit in Presse und Rundfunk über 
den Bau des neuen Hafens berichtet worden, über die 
großen Anstrengungen, die ,-on Ingenieuren und Arbei­
tern mit Hilfe der modernen Technik gemacht werden 
mußten, um aus Weide- und Ackerland in 2 }':; J ahr0n 
ei nen Oberseehafen buchstäblich aus dem Boden zu 
stampfen, der inzwischen zu einem leistungsfäh igen 
Hafen geworden ist. Parallel mit dem Bau des Ober­
seehafens mußten auch Eisenbahnanlagen ge~chaffen 
werden. die eine schnelle und reibungslose Ab- und An­
fuhr der Güter ermöglichen. Neben der Binner.3chiff­
fahrt und dem Kraih·erkehr ist die Deutsche Reichsbahn 
der Haupt\'erkehrst•·äge.._ 
Seit dem I. Janum· 1961 besteht die Hafer.bahn Rostode 
die eine selbständige Komplexdienststelle der Deut­
schen Reichsbahn ist. Sie untersteht weisungsmäßig 
direkt dem Präsidenten der Rbd Schwerin und ist ent­
sprechend der Aufgabenstellung, der Anlagen und der 
angewundten Technologien eine Anschlußbahn. An­
sch lüsse bestehen nach Str::tlsund und Rostock und 
somit zur M::tgistrale Roslock-Berlin, die für Geschwin­
digkeiten von 160 km h ausgelegt werden soll. so daß 
die Güter schnell in das Inland befördert werden kön­
nen. 

Anlagen und Technologie der Hafenbahn 
Abweichend \'On den allgemeinen Rangierbahnhöfen er­
gaben sich für die Anlagengestaltung und die Tech­
nologie spezielle Aufgaben, die durch den Produktions­
prozcß des Oberseehafens bestimmt waren. Grundsätz­
liche Forderung an die Hafenbahn war und ist , durch 
rationelle Rungierarbeiten den Arbl.!itsprozeß des Über­
seehafens ~ünstig zu beeinnussen, das heißt, e inen 
schnellen Umschlag det· Güter zu ermöglichen, damit 
die Liegezeilen det· Schiffe gesenkt und somit Kos ten 
gespart werden können. 
Ober sechs Kilometer erstt·eckt sich der als einseitiger 
Rangierbahnhof ausgebildete Bahnhof Rostock-Ober­
seehafen mit den Haltepunkten Übet·seehafen-Süd. 
-Mitte und -Nord. Geht man einige Hundert Mete•· 
zwischen den Gleisen \'Om Stellwerk R 2 zum Stell­
wet·k R 3 - natürlich nur mit Genehmigung der zustän­
digen Dienststelle - , wird einem einpt·ägsam die Län­
gen- und Bt·eitenausdehnung det· Gleisan lagen demon­
strier t. Von der 14gleisigen Ein- und Ausfahrgruppe bis 
zu den Ludestellen liegen 120 km Gleis. 

Um den Forderung-?n eines .. schnellen Hafens•· gerecht 
zu werden, sind die einzelnen Gleisgruppen hinterein­
andet· angelegt. Ein zügiget· Wagendurchlauf ist gewähr­
leistet. und ein gegenseitiges Behindern \'On Rangier­
faht·ten zu den verschiedenen Bereichen wird \\'eil­
gehend \'ermieden. Aus der Betadung wet·den die Wagen 
nach den Güterzugbildungs\·orschriften der Deutschen 
Reichsbahn in die Züge eingestellt. Ganzzüge un~ grö­
ßere Wagengmppen wet·den vorrangig beladen. Ge­
steuert wird der Rangierbetrieb von vi~r Gleisbildstell­
werken : dem Befehlsstellwerk B I, das ein Gleisbild­
stellwet·k der Baufot·m II, Ba ua r t Reichsbahn, ist, und 
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den Wärterstellwerken R 2. R 3 und R 4. die Gleisbild­
steHwerke der Bauform Grube sind. Der Hauptablauf­
berg. über den die Wagen au~ den Zügen in die Rich­
tungsgruppe grobsortiert werden. hat vier Balkengleis­
bremsen. weitere Ablaufberge wurden ebenfalls mit 
Balkengleisbremsen ausgerüstet. Für einen sicheren Be­
trieb werden neben den üblichen Fernsprcdl- und Fern­
schreibvcrbindungen Wechselsprechanlagen und Ran­
gier funk zwischen Stell\\'erk und Loldührer ange­
wendet. 

Die Uiglichc Be- und En lladung beträgt durchschnittlich 
H 000 bis 15 000 t, wobei die Betadung überwiegt, da 
de1· Anteil des Importsam Gesamtumschlag des Hafens 
dominiert. An zweiachsigen Güterwagen sind das etwa 
400. die beladen. und 300. die entladen werden. Die 
theoretisdl ermittelte Leistungsgrenze für die tägliche 
Betadung liegt bei 27 000 t. 
Der Rungierbetrieb det· Hafenbahn el'folgt überwiegend 
mit Lokomoti,·en der modernen Traktionsart Fünf Oie­
seiloks der Baureihe V 60 und vier der Baureihe V 15 
werden hier eingesetzt; daneben '~ersehen noch drei 
Damp[Jokomotiven der Baureihe 5710- 40 (ehemalige 
G 10) uncrmüdlidl ihren Dienst. Die 57er Loks, von 
denen über 2500 Stück beschafft wurden. sind der alten 
prcußisdten P 8 ä hnlich, da sie den gleichen Kessel wie 
die P 8 haben. Vom Stellwet·k aus ist es ein imposantes 
Bild, wenn zwei 57er Loks in Doppeltraktion einen 
\'Ollgetanktcn Kesselwagenzug zur Au~fahrgruppe för­
dern. wo sie , ·on einer Streckenlok abgelöst werden. 

Mit der Inbetriebnahme eines Diesellok-Bahnbell·iebs­
werkes können die Diesellokomoti\·en nun bei der Ha­
fenbahn selbst inslandgehalten werden. Darüber hinaus 
sind gleichzeitig Werkstätten für die llafenbahn- und 
Hochbaumeisterei und die Fernmeldemeisterei vorhan­
den. 
Als P roduktionsprozeß des Oberseehafens sind alle 
Arbeitsprozesse zwischen Reede und de1· Ein- und Aus­
fahrgruppe anzusehen, wobei die Dut·chlaufzeit de1· 
Secschiffe von Reede b is Reede. das heißt vom Einlau­
fen bis zum Auslaufen einschließlich Löschen und Be­
laden der Schiffe, de,· entscheidende Faktor ist. Von der 

Diesellok der BR V 15 fördert in schneller Faltrt einen Zug mit 
Spc:lal-l<lppwagcn 

. ' 
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guten Zusammenarbeit aller am Umschlag beteiligten 
Betriebe hängt also der schnelle Schiffsdurchlauf und 
auch die schnelle Beförderung der Güter zu den Emp­
fängern ab. Die gesamten Eisenbahnanlagen der Hafen­
bahn sind so angelegt, daß sie also ausschließlich auf 
den Umschlag des Seehafens ausgerichtet sind. Dement­
sprechend sind auch die technologischen Prozesse erar­
beitet. 
Nachdem ein Zug in die Einfahrgruppe aufgenommen 
wurde, werden die Wagen auf technische Unregelmäßig­
keiten untersucht. Bei Mängeln entscheidet der Wagen­
meister, ob der Wagen nach der Entladung wieder \"er­
wendet werden kann, ob er einer Werkstatt zugeführt 
werden muß oder als Leerwagen \"On de,· Seladung aus­
geschlossen wird. Die Frachtpapiere werden mit den 
Angaben am Güterwagen durch den Zugabfertiger ver­
glichen. Füt· Wagen, die nicht nach dem Ladestellen­
schema erLaßt s ind, muß die Entladestelle festgelegt 
wet·den. Diese Festlegung ist für den Lauf der Wagen 
auf dem Gebiet der Hafenbahn für das Rangierperso­
nal und alle anderen Eisenbahner \"erbindlich. 
Die Lokomoth·en, die die Züge aus allen Richtungen 
heranbringen, können wieder einen beladenen Gegen­
zug an sein Bestimmungsziel befördem. ZuYor müssen 
sie jedoch durch Ausschlacken, Kohle- und Wasser­
nahme und Ruhezeit für das Lokpersonar wieder ein­
satzfähig gemacht werden. 
Über den Hauptablaufberg werden die Wagen in die 
Richtungsgruppe grobsortiet·t. Von hier befördert man 

Auf der Hafenbohrtanlage dicht ilber dem Erdboden installfert: 
Rangierhaltslgnal Ra lla verbunden mfl Rangierfah rtsignal 
Ra 12. 
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Lageskizze der Hafenbahn 
des Rostocker Obersechafens 
A ~ Ausfahrgruppe, E = Einfahr­
gruppe, U - Obergabegruppe Netz­
Hafenbahn, Rl - Rlchtungsgruppe, 
0 = Ordnungsgruppe, Oh = Uber­
gabegruppe Hafen, V - VorsteLl­
gruppe, Re - Regulferungsanlage, 
DBw = Diesellok-Bahnbetrlebswerk, 
WBw = Wende-Bahnbetriebswerk • 
(Skizze aus SEEVERKEHR" , Heft 11/ 
1964) 

die Leerwagen zu den einzelnen Umschlagbereichen. 
In der Ordnungsgruppe werden die beladenen Wa­
gen über einen Ablaufberg nach Ladestellen der ver­
schiedenen Kais !einsortiert. Die in den genannten 
Gruppen zusammengesetzten Übergabezüge fahren in 
die Umschlagbereiche und werct€'n dort zum Be- oder 
Entladen bereitgestellt. 

Ganzzüge werden nach der Eingangsbehandlung den 
Entladestellen direkt zugeführt, ohne et·st die Ablauf­
anlage durchlaufen zu müssen. Das gleiche gilt für 
Leerwagenganzzüge, wie Kesselwagenzüge und Züge 
mit offenen Wagen, die zut· Seladung direkt zu den 
Ladestellen f:~hren. Leerwagenganzzüge zu beladen 
und wieder abzufahren ist die ideale Arbeitsweise der 
Hafenbahn. Diese kann vor allem beim Umschlag von 
Öl und Schüttgut. wie Kohle, Erz und Apatit, angewen­
det werden. 

In Kürze wird der erste Bauabschnitt des Übersee­
hafens beendet sein und die ge;amte Kapazität der 
Piere I, II und III für den Güterumschlag zur Verfü­
l(ung stehen. Der Pier I ist bestimmt rür den Umschlag 
\"On Südfrüchten, Holz, Metallen und Spezialgütern. der 
Pier I! für Stückgut und der Pier lll für Massengut 
Daneben gibt es einen ausbaufähigen Olhafen, der Ka­
pazitätserweiterungen in größerem Umfange zuläßt. 

Der weitere Ausbau des Überseehafens und der Aufbau 
einer hafengebundenen Industrie bestimmen die Ent­
wicklung der Hafenbahn in der Zukunft. Dabei sind 
Veränderungen in der Gleisanordnung und teilweise 
in den Gleisgruppen zwangsläufig erforderlich. 

Die Hafenbahn des Rostocker Überseehafens ist eine 
sehr interessante Anlage, die manche Modelleisenbah­
ner dieser Dienststell€' zur modellgetreuen Nachbildung 
anregt. Der maßstabgerechte Bau det· Modellbahnanlage 
ist jedoch bisher daran gescheitert, daß kein Platz dafi.it· 
vorhanden war, da die Längenausdehnung des Vorbil­
des alle sonst üblichen Abmessungen übertrifft. Um 
diese Anlage trotzdem · Wirklichkeit werden zu lassen. 
sei darauf hingewiesen, daß beträchtliche Zugeständ­
nisse bei der Wahl des Längenmaßstabes zu machen 
sind. Die Liingenausdehnung sehr stnrk einzuschrän­
ken ist ein unvermeidliches Übel, das beim Aufbau 
einer Modell bahnanlage als gegeben h ingenommen 
werden muß. Vielleicht läßt sich unter diesem Blick­
winkel eine Lösung des Problems flnd Pn. 

Litcr:ltur 
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Au!gab('n und Bedeutung der Hafenbahn für den Oberseehafen 
Rostock. Teil I. 1111964, Teil u, 121196-1 
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