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Fahrt frei ins nachste Jahrzehnt

Das Jahr 1965 geht seinem Ende entgegen. Im letzten
Heft des Jahres wollen wir jedoch nicht Riickschau 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
anlifilich des XII. Internationalen Modellbahnwettbe-
werbes oder das diesjiahrige Angebot der Modellbahn-
industrie. Dariiber werden wir zu gegebener Zeit in
unserer Zeitschrift berichten.

Heute wollen wir einmal vorausblicken auf ein Ereig-
nis des niichsten Jahres, auf den 10. Geburtstag der
Berliner Pioniereisenbahn. Im landschaftlich reizvol-
len Pionierpark ,Ernst Thilmann® gelegen, der seit
15 Jahren besteht, ist die Bahn Hauptanziehungspunkt
und Lehrmittel.

Verbunden mit der Griindung 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-
wiithnt bleiben, daB sich am 21. April 1966 der Tag
zum 20. Male jidhrt, an dem die beiden Arbeiterpar-
teien KPD und SPD sich zur Sozialistischen Einheits-
partei Deutschlands zusammenschlossen. Wilhelm
Piecks Kampf fiir die Vereinigung der Arbeiterpar-
teien fand an diesem Tag in dem symbolischen Hin-
dedruck zwischen ihm und Otto Grotewohl seine Er-
fiillung.

Die Verpflichtung der Eisenbahner der DDR zum Bau
der Pioniereisenbahn war eine Ehrung des ehemaligen
Arbeiters und ersten Prisidenten 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 fir viele eisenbahnbegeisterte Kinder und
Jugendliche wurde. Seinerzeit hauptsiéichlich 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 unterstiitzen und be-
sonders den Nachwuchs fiir die Deutsche Reichbahn
heranzubilden, der dann mit guten Voraussetzungen
ausgestattet, die stindig steigenden Transportanforde-
rungen besser und mit einer hiheren Qualifikation be-
wiiltigen kann.

Bei der Pioniereisenbahn wurde unter ihrem Leiter,
Herrn Horst Schobel, ein fest umrissenes Ausbildungs-
system geschaffen, das den Midchen und Jungen vom
11, bis zum 14, Lebensjahr die Mdoglichkeit gibt, alle
Stufen eines ,kleinen“ BuV-Eisenbahners zu durch-
laufen, Zur Zeit sind es 260 Kinder und Jugendliche,
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die als Schrankenwiirter, Streckenldufer, Zugschaffner,
Aufsicht, Zugfithrer, Fahrkartenverkéufer und Fahr-
dienstleiter ihren Dienst versehen.

Zwar konnen die Kinder auch iiber das 14. Lebensjahr
hinaus bei der Pioniereisenbahn tiitig 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-
richtstag in der Produktion absolvieren kénnen. (Wiin-
schenswert wiire auch die Einfiihrung besonders von
BuV-Spezialklassen fiir die Schiiler der 9. und 10. Klas-
sen.) So gehen viele der urspriinglich stark am Eisen-
bahnwesen interessierten Jugendlichen in andere Be-
reiche der Wirtschaft iiber.

Nach der Aufnahme bei der Pioniereisenbahn — es
konnen sich auch Kinder melden, die nicht der Pionier-
organisation angehdéren — erhalten die Midchen und
Jungen eine Grundausbildung, die sie mit einer Prii-
fung abschlieBen. In dieser Zeit tragen sie als duBere
Kennzeichen das Eisenbahner-Kiippi und das Pionier-
halstuch. Ein halbes Jahr spiiter 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 Thédlmann {iber den Au-
Benring (es gibt noch vier weitere Stationen auf der
6,9 km langen Strecke einschliefilich Innenring) bis
Hauptbahnhof ,Pionierpark Ernst Thiélmann“ dauert
die Fahrt des Zuges, der von einer Diesellok geférdert
wird, etwa 20 Minuten, Insgesamt sind drei Dieselloko-
motiven in Betrieb (eine wurde kiirzlich erst von der
CSD besorgt): V 04001, V 04 002 und V 06 001, Weiterhin
gehoren zur Bahn acht offene Personenwagen, fiinf
Personenwagen mit Ofenheizung fiir den Winterver-
kehr (sie wurden teils von der Friedlinder Schmal-
spurbahn beschafft, teils selbst gebaut) und zwei Ge-
piackwagen. Die Spurweite betrdgt 600 mm.

Durch die Inbetriebnahme der Personenwagen fiir den
Winterverkehr ist die Bahn in der Wuhlheide jetzt
auch im Herbst und Winter einsatzfiihig. Je nach Be-
darf und Wetterlage fihrt sie sonntags oder nach Ver-
einbarung mit Besuchergruppen auch in der Woche,
In der DDR gibt es acht Pioniereisenbahnen. Neben
den gréBten in Berlin und Dresden befinden sich diese
in Karl-Marx-Stadt, Leipzig, Halle, Magdeburg, Cott-
bus und Plauen.

Wir wiinschen Herrn Schobel, seinen Mitarbeitern und
allen jungen Eisenbahnern der Pioniereisenbahn im
Pionierpark ,Ernst Thialmann® fiir die Zukunft weitere
Erfolge bei der Gestaltung ihrer Eisenbahn und eine
stiindige Unterstiitzung durch unseren groflen Bruder,
die Deutsche Reichsbahn,

H. St.
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Dipl.-Ing. HEINZ RASENBERGER, Hennigsdorf

Co’Co’-50-Hz-
25-kV'-Lokomotive
Baureihe E 251

der

Deutschen Reichshahn

Die auf der Frithjahrsmesse 1965 ausgestellte Ellok E 251 002

Foto: G. Kohler, Berlin

Aaexrposos cepitw I 251 Tepm. lNoc. JKea. Jdop. (Poa toka: 50 ru 25 kuaosoar)

Electric CoCo-Locomotive — 50 Hz, 25 KV — of Series E 251 of German State’s Railways (DR)

Locomotive électrique a 50 Hz 25 kV, type CC, série E251 des C.F. allemands du Reich (DR)

Im Auftrage der Deutschen Reichsbahn entwickelten
die Lokomotivbau-Elektrotechnischen Werke ,Hans
Beimler“, Hennigsdorf, eine 50-Hz-Vollbahnlokomotive.
Als Grundlage dienten dabei die umfangreichen mef-
technischen Untersuchungen auf den Priiffeldern und
Priifstrecken und die praktischen Betriebserfahrungen
auf der Reichsbahnstrecke Hennigsdorf—Wustermark
und der Gebirgsstrecke Brasov—Predeal der Rumiini-
schen Staatsbahn. Das Einsatzgebiet der neuen Bau-
reihe E251 wird die Gebirgsstrecke der Deutschen
Reichsbahn zwischen Blankenburg und Kdnigshitte
(Riibelandbahn) sein. Diese Strecke weist Steigungen
bis 63% auf und ist fiir den Transport von Industrie-
rohstoffen von Bedeutung (siehe auch ,Der Modell-
eisenbahner® Heft 31964, Seite 74). Wegen der
Streckenfiihrung sind als Hochstgeschwindigkeiten bei
Bergfahrt 50 km'’h und bei Talfahrt 30 kmh festgelegt
worden. Die maximale Betriebsgeschwindigkeit betrigt
80 km h. Die Lokomotive wurde so angelegt, dall sie
auf einer Steigung von 63", eine Anhingemasse von
300t anfahren und auf eine Geschwindigkeit von
40 km h beschleunigen kann. Bei einer Steigung von
LJnurt 259 beschleunigt sie den gleichen Zug noch auf
eine Geschwindigkeit von 60 km/h, Auf ebener Strecke
erreicht sie mit einer Anhiingemasse von 1200t die
konstruktiv festgelegte Hichstgeschwindigkeit. Gemill
der Reichsbahnvorschrilt ,Betrieb aufl Steilrampen® ist
die Lok mit zwel Bremsen — Druckluftbremse und
elektrische Bremse — ausgeriistet, Die Vorteile der
elektrischen Bremse liegen dabei in der betrichtlichen
Minderung des Bremsklotzverschleifles. Dieser Vorteil
kommt besonders beim Einsatz aul Gebirgsstrecken zur
Geltung. Die elektrische Bremse ist eine typische Ge-
fillebremse: Durch sie kann bei einem Gefille von
63%p mit einer Anhiingemasse bis etwa 160t und bei
einem Gefille von 25", mit einer Anhingemasse bis
etwa 750 t mit einer Geschwindigkeit zwischen 20 und
25 km/h in der Beharrung gefahren werden. Durch ge-
ringfiigige konstruktive Veriinderungen (Anderungen
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des Ubersetzungsverhiltnisses usw.) eignet sich die
Lokomotive aber auch fiir den Betrieb im Hiigel- oder
Bergland,

Mechanischer Teil

Wie bei allen Neubaulokomotiven ist der mechanische
Teil als gewichtssparende Schweillkonstruktion ausge-
flihrt worden. Die geforderte Achslast von 21 Mp wurde
durch den Einbau von etwa 6t Ballast erreicht. Der
Oberrahmen besteht aus zwei durchlaufenden U-Lings-
trigern, Quertrdgern fiir die Beflestigung des Trans-
formators und der Drehzapfen, Hilfslingsirdgern und
den Zugkiisten. Auf dem Oberrahmen sind die Fiihrer-
h#user und die Seitenwiinde aulgeschweifit. Durch eine
giinstige Anordnung von Wandsiulen, Lings- und
Quertrigern geben die Aufbauten dem Oberrahmen
eine zusiitzliche Steifigkeit. Im Dach sind grofie Offnun-
gen fiir den Ein- und Ausbau der Gerite vorhanden.
In den Seitenwinden sind fiir den Eintritt der Kiihlluft
je acht Diisenliiftungsgitter angebracht.

Die Zugkisten dienen der Aufnahme der Zugvorrich-
tung, der Puffer und der Schneerdumer. Durch geringe
Anderungen kann die eingebaute Reichsbahn-Zugvor-
richtung durch eine automatische Mitielpufferkupplung
ersetzt werden.

Die Drehgestelle bestehen aus kasten{érmigen Léngs-
trigern, Hilfs-, Drehzapfen- und Quertridgern, Uber
acht Schraubenfederpaare wird die Last des Ober-
rahmens auf die Drehgestelle tibertragen, Gleitpfannen
und Kugelgelenke gewihrleisten die durch Gleisun-
ebenheiten und Kurvenfahrten notwendige Bewegungs-
freiheit. Um den Kurvenlauf zu verbessern und den
Verschleil der Radreifen so gering wie mdiglich zu
halten, wurden die Achsstinde im Drehgestell unter-
schiedlich mit 2450 mm und 2000 mm bemessen. Fiir
eine gute Reiblastausnutzung sorgt eine zwischen den
Drehgestellen angebrachte Kupplung. Sie arbeitet zu
Gunsten der Fihrungseigenschaften im geraden Gleis
mit vorgespannten Federn. Die Radsiitze mit den Tatz-
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lagermotoren und den mit zweireihigen Pendelrollen-
lagern ausgeriisteten Achslagergehdusen werden mit-
tels Zapfen im Drehgestellrahmen spielfrei und ver-
schleiBarm gefiihrt. Die Last der Drehgestelle wird
iiber Silentblocks und Blattfedern den Achsen {iiber-
tragen. Mittels Ausgleichhebel sind die Federn der
Achsen 2 und 3, 4 und 5, 5 und 6 miteinander ver-
bunden.

Elektrischer Teil

a) Starkstromkreis

Die vom Stromabnehmer abgenommene elektrische
Energie wird dem Lokomotivhaupttransformator tiber
die Dachleitung, den Dachtrennschalter, den Lokomo-
tivhauptschalter und den Durchfiihrungsstromwandler
zugefithrt, Von da gelangt sie liber die Gleichrichter,
die Glattungsdrosseln und die Fahr-Brems-Richtungs-
wender zu den Fahrmotoren, wo sie in mechanische
Energie umgewandelt wird.

Beide Stromabnehmer sind so ausgelegt, dafi die Loko-
motive mit nur einem am Fahrdraht angelegten Strom-
abnehmer voll betriebsbereit ist. Der Dachtrennschalter
dient zur Abtrennung eines oder beider Stromabnech-
mer von der nachgeschalteten elektrischen Ausriistung.
Der Lokomotivhauptschalter ist ein Druckluftleistungs-
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 olgekiihlte Lokomotivhaupttransformator bildet
zusammen mit dem Olkiithler und dem Hochspannungs-
schaltwerk eine Baueinheit. Er hat eine Traktions-
leistung von 4360 kVA und besteht aus einem Spar-
transformator mit 34 Anzapfungen, zwei Primiir- und
zwei Sekundirwicklungen des Gleichrichtertransfor-
mators, einer Zugheizungs- und einer Hilfsbetriebe-
wicklung. Siéimtliche Wicklungen sind auf einem Kern
angeordnet. Die Kiihlung erfolgt im Zwangsumlauf.
Das Hochspannungsschaltwerk ermaglicht im Zusam-
menwirken mit dem Uberschaltwiderstand und den
Lastschaltern ein feinstufiges Anfahren in 34 Stufen.
Die Spannungswahl wird durch den in Ol arbeitenden
Stufenwihler leistungslos vorgenommen. Die Leistungs-
schaltung geschieht durch Lastschalter, die als Luft-
schiitz ausgefiihrt sind.

Die Gleichrichtung des Fahrmotorenstromes iiberneh-
men Traktionsgleichrichter, das sind praktisch wartungs-
und verschleiBfreie Siliziumgleichrichter in Briicken-
schaltung., Den Gleichrichtern nachgeschaltete Glét-
tungsdrosseln dienen der Glittung des Wellenstromes.
Die Nenninduktivitit der Dosseln liegt bei einem Wert,
der die Welligkeit des Stromes auf etwa 30", begrenzt.

Alle Fahrmotoren sind als Wellenstrom-ReihenschluB3-
motore ausgeliihrt worden, deren Hauptfelder zur
Verbesserung der Kommutierung dauernd geshuntet
sind. Sie haben eine Stundenleistung von 610 kW bei
1200 V und 540 A Gleichstrommittelwert. Da die Moto-
ren kurzzeitig betriichtlich iiberlastet werden konnen
und nach dem Verlauf ihrer Drehzahl-Drehmomenten-
Kennlinie, sind diese Motoren besonders fiir den
Lokomotivantrieb geeignet. Jeweils drei Fahrmotoren
und eine aus drei Glattungsdrosseln bestehende Bau-
einheit werden von einem Liifter intensiv gekiihlt,

Zwischen die Glittungsdrosseln und die Fahrmotoren
wurden Motortrennschiitze geschaltet, um sie gemein-
sam mit dem Fahr-Brems-Richtungswender auch zum
Aufbau der Bremskreise verwenden zu konnen.

Bei Talfahrt werden die Fahrmoloren so geschaltet,
dafl 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 beliilleten Bremswider-
stinden in Wirme umgesetzt und an die Luft abgege-
ben. Die fiir die Erregung der als Generatoren laufen-
den Fahrmotoren benétigte Energie wird der Hilfs-
betriebewicklung des Lokomotivhaupttransformators
entnommen. Die abgenommene Spannung wird durch
Magnetverstirker stufenlos veriindert, wvon einem
Zwischentrafo auf die fiir die Feldspannung zuliissige
Grofbe herabgesetzt und gleichgerichtet. Die Einstellung
der Erregerspannungsgrife, d. h. die Bremsung, erfolgt
mittels Fahrschalter-Handrad.

b) Hilfsbetriebe

Als Motore fiir die Hilfsbetriebe dienen 380-V-Dreh-
strommotore mit KurzschluBliufer. Zur Erzeugung des
nitigen Drehstromes dient ein Arno-Umiormer. Die
Spannung (Einphasenstrom) wird der Hilfsbetriebe-
wicklung des Lokomotivhaupttransformators ent-
nommen. Sie hat eine 380-V- und eine 220-V-Anzap-
fung. Letztere dient zur Speisung der Fiihrerstands-
heizung, der Scheibenheizung, der Kochplatte und der
UKW-Sprechfunk-Einrichtung. An Hilfsbetriebeaggre-
gaten sind vorhanden: ein Hauptkompressor, zwei
Fahrmotorenliifter, zwei Olkiihlerliifter, eine Olpumpe,
zwel Widerstandsliifter und sechs Gleichrichterliifter.
Zur Uberpriifung der Hilfsbetriebe in den Bahn-
betriebswerken kann wahlweise 380-V-Einphasen- oder
380-V-Dreiphasenspannung iiber eine Steckdose zuge-
fiihrt werden.

¢) Steuerung

Als Steuerspannung wurde entsprechend den Empfeh-
lungen der OSShD und UIC 110 V Gleichspannung ge-
wiithlt. Das Steuerstromversorgungsaggregat arbeitet
auf Transduktorbasis. Es hilt die Verbraucherspannung
unabhiingig von den Schwankungen der Eingangs-
spannung konstant und ladet die Balterie auf.

Die gewiinschte Fahrstufe kann entweder durch Nach-
laufsteuerung oder durch Auf-Ab-Steuerung eingestellt
werden. Durch Verwendung von Drehmeldern bei der
Nachlaufsteuerung wird der Lokomotivfithrer weit-
gehend vom Betiitigen der Bedienungselemente ent-
lastet und kann sich voll auf die Beobachtung der
Strecke und der Signale konzentrieren.

d) Mef- und Schutzeinrichtungen

Dem Lokomotivfithrer werden auf dem Fiithrerstand
folgende MalBgroBen angezeigt: Fahrdrahtspannung,
Oberstrom, Zugheizstrom, Fahrmotorenstrom aller
sechs Motoren, Batteriespannung, Geschwindigkeit,
Druck im Hauptluftbehilter, Druck in den Bremszylin-
dern des vorderen Drehgestells, Druck in den Brems-
zylindern des hinteren Drehgestells und Druck in der
Hauptluftleitung,

Dariiber hinaus zeigen Meldelampen Betriebszustinde
bzw. Storungen elektrischer Ausriistungsteile.

An Schutzeinrichtungen sind installiert: Ein primir-
seitig angeordneter Uberspannungsableiter, Tempera-
tur-, Olstrémungs-, Uberstrom- und Erdstrom-Kontrolle
des Lokomotivhaupttransformators, Uberlastungsschutz
der Gleichrichteranlage, Uberlastungsschutz der Fahr-
motoren.

Einfache Erdschliisse in den erdfrei aufgebauten Stark-
strom- und Hilfsbetriebekreisen werden dem Lokomo-
tiviithrer durch ErdschluBrelais in Verbindung mit
Meldelampen signalisiert. Fillt die Fahrdrahtspannung
liinger als 1,5 Sekunden aus, wird die gesamte elektri-
sche Ausriistung abgeschaltet.

Zur Uberwachung des Lokomotiviithrers dient die
«Sifa* (Sicherheitsfahrschaltung) die als zeit- und weg-
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abhingige Wachsamkeitskontrolle arbeitet: Innerhalb
von jeweils 60 Sekunden muB eine der im Fiihrerstand
befindlichen Sifa-Tasten einmal gedriickt und wieder
losgelassen werden. Geschieht das nicht, dann ertint
ein akustisches Signal. Wird die Taste daraufhin wie-
derum nicht betiitigt, tritt nach 75m Fahrweg eine
Zwangsschnellbremsung ein. Die so aufgebaute Sicher-
heitsfahrschaltung erméglicht eine Ein-Mann-Besetzung
der Lokomotiven.

Geriteanordnung im Maschinenraum

Wie allgemein {iblich, so ist auch bei der E 251 der
Lokomotivhaupttransformator mit Kiihler und ange-
bautem Hochspannungsschaltwerk mit Riicksicht auf
die Lage des Lokomotivschwerpunktes in der Mitte
des Maschinenraumes angeordnet. Alle Gerite fiir die
in einem Drehgestell angeordneten Fahrmotoren sind
ihrem Zusammenwirken entsprechend im dariiber-
liegenden Teil des Maschinenraums aufgestellt.

Die Kiihlluft fiir alle Geriite wird aus dem Maschinen-
raum angesaugt. Durch Liftungsgitter in den Seiten-
wiinden wird eine grofle Staubfreiheit erreicht. Im
Winter kénnen die Liiftungsgitter durch mit Gaze be-
spannte Rahmen gegen Schnee ,abgedichtet® werden.
Kompakte Anordnung der Druckluftaggregate (Haupt-
kompressor, Hilfskompressor usw.) in einem gemein-
samen Geriist begrenzen die Rohrleitungslingen auf
ein Minimum. Die Hilfsbetriebeschaltgeriite sind eben-
falls in einem Geriist sinnvoll zusammengefaB3t. Auf
der rechten Seite der Lokomotive ist ein durchgehender
Gang vorhanden. Er verbindet die beiden Fiihrerstinde
und kann auch wihrend des Betriebes betreten werden.
Schutzwinde und entsprechende Kontakte gewdhrlei-
sten, daB der Hochspannungsraum nur im abgeschal-
teten Zustand betreten werden kann.

Der Fiihrerstand

Im Fiihrerstand sind alle zur Uberwachung des Betrie-
bes notigen Geriite und auch die Einrichtungen fir
den persinlichen Bedarf des Lokomotivpersonals ein-
gebaut. IThrer Bedeutung und Bedienungshiufigkeit
entsprechend, sind die Bedienungs- und Uberwachungs-
elemente entweder auf dem Fiihrerpult oder an der
Fiithrerhausriickwand angeordnet. Im Blickfeld des
Lokomotivfiihrers liegen der Geschwindigkeitsmesser
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 Fahrsteuerwalze gegen Fehlbedie-
nungen verriegelt sind der Stromabnehmerwahlschal-
ter und die Steuerwalze fiir den Fahr-Brems-Richtungs-
wender. AuBlerdem enthiélt der Fahrschalter Tastknipfe
fiir das sofortige Ausschalten der Trennschiitze und des
Lokomotivhauptschalters. In Reichweite des Loko-
motivfithrers liegt auch die Bedienungstafel der in
jeder Lokomotive installierten UKW-Sprechfunkein-
richtung. Da die Betriebsbedingungen sowohl eine Zug-
als auch eine Schublokomotive zur Befdrderung der
Giiterziige erfordern, dient der Sprechfunk vor allem
der Verstindigung der Lokomotivfiihrer untereinander
und damit der Betriebssicherheit.

Alle Instrumente und Schalter, die nicht stindig
beobachtet bzw. bedient zu werden brauchen, wie bei-
spielsweise Batteriestrom- und -spannungsmesser, Zug-
heizwahlschalter sowie Schalter fiir die Fiihrerstand-
heizung und die Innenbeleuchtung der Lokomotive,
werden in die Fiihrerhausriickviand eingebaut. Gerdu-
mige Ablageficher fiir Werkzeuge befinden sich im
Fiihrerpult. Eine Kochplatte und ein Garderoben-
schrank vervollstindigen die Ausriistung.
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Technische Daten

Dienstmasse 126t £ 3%
Spurweite 1435 mm
Achsanordnung Co'Co”’
Linge liber Puffer 18 640 mm
Grafite Breite 3065 mm
Grofite Hihe liber SO bei abgesenktem
Stromabnehmer 4555 mm
Treibraddurchmesser (neu) 1350 mm
Achsstand im Drehgestell 2450/2000 mm
Drenzapfenabstand 9800 mm
Kleinster befahrbarer Bogenhalbmesser 140m
Kleinste befahrbare Weiche 1.:9.8

Umgrenzungsprofil
Fahrdrahtspannung

1I /| Anlage F der BO
25 kV

+15%

— 20%
Frequenz 50 Hz
Anzahl der Fahrmotoren 6
Stundenleistung der Lok 3660 KW
Zugkraft bei Stundenleistung 32 Mp
Geschwindigkeit bei Stundenleistung 38 km'h
Maximale Betriebsgeschwindigkeit 80 km/h
Maximale Anfahrzugkraft 38,6 Mp
Leistung der elsktrischen Bremse 800 kW
Maximale Bremskraft 16,5 Mp
Spannung fir Zugheizung 1000/3000 V
Heizleistung 400 kKVA
Hilfsbetriebespannung 220/380/470 V
Hilfsbetriebeleistung 150 kVA
Steuergleichspannung 110V
Steuerungsart MNachlauf
Anzahl der Fahrstufen 34
Anstrich
Fahrwerk rot
Oberrahmen unterhalb der Zierleiste schwarz
Zierleiste weil
Oberrahmen oberhalb der Zierleiste griin
Dach grau
Isolatoren braun
Spannungsfiihrende Teile rot

Abweichend davon war der Anstrich der zur Leipziger
Friihjahrsmesse ausgestellten Lokomotive. Sie hatte
einen weinroten Anstrich, der mit Silber abgesetzt war.
(Mafskizze der E 251 fiir die Nenngrofie HO siehe
Heft 12/1964).

Neues Gleichstrom-Fahrleitungsnetz

Gegenwiirtig 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. Fiir die Umrichtersteuerung werden
elektronische Einrichtungen vorgeschlagen. Der Wech-
selrichter besteht aus einem unabhingigen Geriit mit
Kondensatorkommutierung und Frequenzwandler mit
festgekoppeltem Wechselstromkreis und nachgiebiger
Frequenzkopplung. Fiir die Ventilsteuerung ist die ver-
dnderliche Ziindwinkelverzégerung vorgesehen.

Einbinden des Modelleisenbahners

je Jahrgang 6,50 MDN zuziiglich 1,— MDN fiir Porto
und Verpackung iibernimmt bei Einsendung der Hefte
die Buchbinderei

Giinter Otto, 1633 Mahlow, Drosselweg 11.
Eindbanddecken fir 1965 und alle fritheren Jahrginge
sind vorritig. Der Versand von Einbanddecken erfolgt
nur gegen Vorauszahlung des Betrages von 2,— MDN
zuziiglich 0,25 MDN Porto auf das Postscheckkonto Ber-
lin 267 20.

Bei Bestellung von Einbanddecken bitte unbedingt den
Titel und Jahrgang der Zeitschrift angeben.

DER MODELLEISENBAHNER 12 1963



HANSOTTO VOIGT, Dresden-WH

HO-Modellbahn-Anlage ,HERMANNSTAL*"

Der Entwurf der Modellbahnanlage ,Hermannstal* in
der NenngroBBe HO ist als Gemeinschafsanlage gedacht;
sie ist natiirlich auch als grifere Heimanlage gut ge-
eignet, sofern ausreichend Platz vorhanden ist.

Der untere Bahnhof liegt an einer zweigleisigen
Strecke, die eine Gegend mit Mittelgebirgscharakter
durchzieht. Hierbei miissen Bergvorspriinge durch-
bohrt und Tiler {iiberbriickt werden. Vom Bahnhof
Hermannstal nach rechts ausfahrend, passieren die
Ziige zunichst einen Tunnel unter einem Bergriicken,
um dann in einem Tal am Hang aufwiirts mit einem
Steigungsverhiltnis 1:40 dem oberen Bahnhof zuzu-
streben. Vor dem Erreichen dieses Bahnhofs, der in
einer groflen Kurve auf der Hohe 20 (cm) liegt, fiihrt
die Trasse tiber einen lingeren Viadukt, von dem man
einen guten Uberblick iiber die Anlagen des unteren
Bahnhofs hat.

Nach Verlassen des oberen Bahnhofs senkt sich die
Strecke wieder; zunichst wird ein Tal gekreuzt: dann
schmiegt sich die Trasse wiederum dem Berghang an,
unterfédhrt den Viadukt und iiberschneidet unmittelbar
daraufl das Geldnde des unteren Bahnhols. Nach einer
Kurve verschwinden die Gleise in einem ldngeren
Tunnel, Das jetzt durchfahrene Streckenstiick liegt ver-
deckt genau unter dem oberen Bahnhof in einer Kurve
von 950 bzw. 1000 mm Radius im Gefiille 50 : 1. Da in
diesem Abschnitt Ziige halten konnen, ist es notwen-
dig, seitliche Klappen anzubringen, die bei Bedarf zu
offnen sind, Der verdeckte Abschnitt kann zumindest
im Gefiille eine Blockstelle aufnehmen; bei Betrieb
nach Fahrplan dient er als Anfangs- und Endpunkt der
Hauptstrecke. Kurz nachdem die Gleise sichtbar wer-
den, wird der Hohenpunkt Null erreicht; die Einfahrt
in den unteren Bahnhof erfolgt liber eine Kurve mit
groBem Radius.

Eine weitere, aber eingleisige Strecke miindet eben-
falls, von links kommend, in den Bahnhof Hermanns-
tal ein. Sie verliduft eben entlang des Tals neben der
ansteigenden Strecke und verschwindet schliefilich in
einem Tunnel. Sie endet aber nicht stumpf, sondern
ist unter dem flachen Berggelinde vorn rechts mit dem
Gleis 13 verbunden. Es empfiehlt sich, das Gelénde-
stlick liber diesem Gleis abnehmbar auszufiihren,

An einen Ringverkehr ist bei Anordnung dieser Strecke
nicht gedacht. Sie soll in ihrem verdeckien Teil einen
Wendezug oder einen Schnelltriebwagen aufnehmen,
der dann immer von links in den unteren Bahnhof ein-
fahrt und auf Gleis 1 .Kopf macht®,

Zur Belebung des Verkehrs auf dieser Strecke kann
man allerdings auch einmal ausnahmsweise einen Gii-
terzug im Gegenrichtungssinn von Gleis 2 {iber Gleis 13
ausfahren lassen. Dieser Zug wartet im verdeckten
Teil der Strecke so lange, bis er planmiillig wieder auf
der ,Bildfliche" zu erscheinen hat,

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

Der obere Bahnhof hat in der einen Richtung ein
Uberholungsgleis; ein als Freiladegleis dienendes
Stumpfgleis ist ebenfalls vorhanden. Es wird von der
Lok des Nahgiiterzuges bedient, der im Uhrzeigersinn
auf der Anlage verkehrt. In dhnlicher Weise wird auch
im unteren Bahnhof verfahren, wenn die Lok des
Nahgiiterzuges dem Giiterschuppen Wagen iiber Gleis 2
zufithrt. Abgefertigte Giiterwagen werden auf den Glei-
sen 9 und 10 abgestellt.

Die nutzbare Linge der Gleise betrigt:

im unteren Bahnhof im oberen Bahnhof

Gleis 1 1,50 m 220 m
Gleis 2 1,90 m 1,75 m
Gleis 3 2,00 m 1,60 m
Gleis 4 230 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 Ziige aufnehmen: zwei
Schnellziige, zwei Personenziige, davon einen Wende-
zug, einen Schnelltriebwagen, einen Durchgangsgiiter-
zug und einen Nahgiiterzug.

Bei vollem Fahrbetrieb sind 5 Fahrtrafos erforderlich.

nicht zugrof
nicht zu klein

gerade richtig
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HANS STECKMANN, Berlin

GroBanlage Hafenbahn

Uber fiinf Jahre sind vergangen, seitdem am 1. Mai
1960 der neue Uberseehafen Rostock den Betrieb auf-
nahm und das erste Schiff, das MS ,Schwerin®, von der
Deutschen Seereederei, geloscht werden konnte.

Ausfiihrlich ist seinzrzeitl in Presse und Rundfunk iiber
den Bau des neuen Hafens berichtet worden, iiber die
groflen Anstrengungen, die von Ingenieuren und Arbei-
tern mit Hilfe der modernen Technik gemacht werden
mufiten, um aus Weide- und Ackerland in 2% Jahren
einen Uberseehafen buchstiblich aus dem Boden zu
stampfen, der inzwischen zu einem leistungsfihigen
Hafen geworden ist. Parallel mit dem Bau des Uber-
seehafens mufliten auch Eisenbahnanlagen geschaffen
werden, die eine schnelle und reibungslose Ab- und An-
fuhr der Giiter ermdoglichen. Neben der Binnenzchiff-
[ahrt und dem Kraftverkehr ist die Deutsche Reichsbahn
der Hauptverkehrstriger.

Seit dem 1. Januar 1961 besteht die Hafenbahn Rostock,
die eine selbstindige Komplexdienststelle der Deut-
schen Reichsbahn ist. Sie untersteht weisungsmailig
direkt dem Priisidenten der Rbd Schwerin und ist ent-
sprechend der Aufgabenstellung, der Anlagen und der
angewandten Technologien eine Anschluflbahn. An-
schliisse bestehen nach Stralsund und Rostock und
somit zur Magistrale Rostock—Berlin, die fiir Geschwin-
digkeiten von 160 km/h ausgelegt werden soll, so daB
die Giiter schnell in das Inland beférdert werden kon-
nen.

Anlagen und Technologie der Hafenbahn

Abweichend von den allgemeinen Rangierbahnhéfen er-
gaben sich fiir die Anlagengestaltung und die Tech-
nologie spezielle Aufgaben, die durch den Produktions-
prozell des Uberseehafens bestimmt waren. Grundsiitz-
liche Forderung an die Hafenbahn war und ist, durch
rationelle Rangierarbeiten den Arbeitsprozefi des Uber-
sechafens gilinstig zu beeinflussen, das heilit, einen
schnellen Umschlag der Giiter zu ermoglichen, damit
die Liegezeilen der Schiffe gesenkt und somit Kosten
gespart werden Kénnen.

Uber sechs Kilometer erstreckt sich der als einseitiger
Rangierbahnhof ausgebildete Bahnhof Rostock-Uber-
seehafen mit den Haltepunkten Uberseehafen-Siid.
-Mitte und -Nord. Geht man einige Hundert Meter
zwischen den Gleisen vom Stellwerk R2 zum Stell-
werk R 3 — natiirlich nur mit Genehmigung der zustéin-
digen Dienststelle — wird einem einprigsam die Lan-
gen- und Breitenausdehnung der Gleisanlagen demon-
striert, Von der l4gleisigen Ein- und Ausfahrgruppe bis
zu den Ladestellen liegen 120 km Gleis.

Um den Forderungzn eines ,schnellen Hafens* gerecht
zu werden, sind die einzelnen Gleisgruppen hinterein-
ander angelegl. Ein ziigiger Wagendurchlauf ist gewidhr-
leistet, und ein gegenseitiges Behindern von Rangier-
fahrten zu den verschiedenen Bereichen wird weit-
gehend vermieden. Aus der Beladung werden die Wagen
nach den Giiterzugbildungsvorschriften der Deutschen
Reichsbahn in die Ziige eingestellt. Ganzziige ungd gro-
Bere Wagengruppen werden vorrangig beladen. Ge-
steuert wird der Rangierbetrieb von vier Gleisbildstell-
werken: dem Befehlsstellwerk B 1, das ein Gleisbild-
stellwerk der Bauform II, Bauart Reichsbahn, ist, und
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den Wirterstellwerken R2, R 3 und R 4, die Gleisbild-
stellwerke der Bauform Grube sind. Der Hauptablauf-
berg, iiber den die Wagen aus den Ziigen in die Rich-
tungsgruppe grobsortiert werden, hat vier Balkengleis-
bremsen, weitere Ablaulberge wurden ebenfalls mit
Balkengleisbremsen ausgeriistet. Fiir einen sicheren Be-
trieb werden neben den tiblichen Fernsprech- und Fern-
schreibverbindungen Wechselsprechanlagen und Ran-
gierfunk zwischen Stellwerk und Lokfiithrer ange-
wendet,

Die tiigliche Be- und Entladung betrigt durchschnittlich
14 000 bis 15000t, wobei die Beladung iiberwiegt, da
der Anteil des Imports am Gesamtumschlag des Hafens
dominiert. An zweiachsigen Giiterwagen sind das etwa
400, die beladen, und 300, die entladen werden. Die
theoretisch ermittelie Leistungsgrenze fiir die tiigliche
Beladung liegt bei 27 000 t

Der Rangierbetrieb der Hafenbahn erfolgt iiberwiegend
mit Lokomotiven der modernen Traktionsart. Fiinf Die-
selloks der Baureihe V60 und vier der Baureihe V15
werden hier eingesetzt; daneben versehen noch drei
Dampflokomotiven der Baureihe 3710-40 (ehemalige
G 10) unermiidlich ihren Dienst. Die 57er Loks, von
denen tber 2500 Stiick beschafft wurden, sind der alten
preullischen P 8 dhnlich, da sie den gleichen Kessel wie
die P8 haben. Vom Stellwerk aus ist es ein imposantes
Bild, wenn zwei 5T7er Loks in Doppeltraktion einen
vollgetankten Kesselwagenzug zur Ausfahrgruppe for-
dern, wo sie von einer Streckenlok abgeldst werden.

Mit der Inbetriebnahme cines Diesellok-Bahnbetriebs-
werkes kinnen die Diesellokomotiven nun bei der Ha-
fenbahn selbst instandgehalten werden. Dariiber hinaus
sind gleichzeitig Werkstitten fiir die Hafenbahn- und
Hochbaumeisterei und die Fernmeldemeisterei vorhan-
den.

Als Produktionsprozefl des Uberseehafens sind alle
Arbeitsprozesse zwischen Reede und der Ein- und Aus-
fahrgruppe anzusehen, wobei die Durchlaufzeit der
Seeschiffe von Reede bis Reede, das heifit vom Einlau-
fen bis zum Auslaufen einschlieBlich Loschen und Be-
laden der Schiffe, der entscheidende Faktor ist. Von der

Diesellok der BR V 15 forderi in schneller Fahrt einen Zug mit
Spezial-Kippwagen
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guten Zusammenarbeit aller am Umschlag beteiligten
Betriebe hiingt also der schnelle Schiffsdurchlauf und
auch die schnelle Beférderung der Giiter zu den Emp-
fangern ab. Die gesamten Eisenbahnanlagen der Hafen-
bahn sind so angelegt, dall sie also ausschlieBlich auf
den Umschlag des Sechafens ausgerichtet sind. Dement-
sprechend sind auch die technologischen Prozesse erar-
beitet.

Nachdem ein Zug in die Einfahrgruppe aufgenommen
wurde, werden die Wagen auf technische UnregelmébBig-
keiten untersucht. Bei Mingeln entscheidet der Wagen-
meister, ob der Wagen nach der Entladung wieder ver-
wendet werden kann, ob er einer Werkstatt zugefiihrt
werden mull oder als Leerwagen von der Beladung aus-
geschlossen wird. Die Frachipapiere werden mit den
Angaben am Giiterwagen durch den Zugabfertiger ver-
glichen. Fiir Wagen, die nicht nach dem Ladestellen-
schema erfafit sind, mufl die Entladestelle festgelegt
werden. Diese Festlegung ist fiir den Lauf der Wagen
auf dem Gebiet der Hafenbahn flir das Rangierperso-
nal und alle anderen Eisenbahner verbindlich.

Die Lokomotiven, die die Ziige aus allen Richtungen
heranbringen, kénnen wieder einen beladenen Gegen-
zug an sein Bestimmungsziel befdrdern., Zuvor miissen
sie jedoch durch Ausschlacken, Kohle- und Wasser-
nahme und Ruhezeit {iir das Lokpersonal wieder ein-
satzfihig gemacht werden.

Uber den Hauptablaufberg werden die Wagen in die
Richtungsgruppe grobsortiert. Von hier beférdert man

Auf der Hafenbahnanlage dicht iiber dem Erdboden installiert:
Rangierhaltsignal Ra 1la verbunden wmit Rangierfahrisignal
Ra 12,
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L kizze der Hafenbahn

S

des Rostocker Uberseehafens

A = Ausfahrgruppe, E = Einfahr-
gruppe, U = Ubergabegruppe Netz-
Hafenbahn, Ri == Richtungsgruppe,
O = Ordnungsgruppe, Uh = Uber-
gabegruppe Hafen, V = Vorstell-
gruppe, Re = Regulierungsanlage,
DBw = Diesellok-Bahnbetriebswerk,
WBw = Wende-Bahnbetriebswerk «
(Skizze aus .SEEVERKEHR", Heft 11/
1964)

die Leerwagen zu den einzelnen Umschlagbereichen.
In der Ordnungsgruppe werden die beladenen Wa-
gen iiber einen Ablaufberg nach Ladestellen der ver-
schiedenen Kais feinsortiert. Die in den genannten
Gruppen zusammengesetzten Ubergabeziige fahren in
die Umschlagbereiche und werden dort zum Be- oder
Entladen bereitgestellt.

Ganzziige werden nach der Eingangsbehandlung den
Entladestellen direkt zugefiihrt, ohne erst die Ablauf-
anlage durchlaufen zu miissen. Das gleiche gilt fiir
Leerwagenganzziige, wie Kesselwagenziige und Ziige
mit offenen Wagen, die zur Beladung direkt zu den
Ladestellen fahren. Leerwagenganzziige zu beladen
und wieder abzufahren ist die ideale Arbeitsweise der
Hafenbahn. Diese kann vor allem beim Umschlag von
Ol und Schiittgut, wie Kohle, Erz und Apatit, angewen-
det werden.

In Kiirze wird der erste Bauabschnitt des Ubersee-
hafens beendet sein und die gesamte Kapazitdt der
Piere I, II und III fiir den Giiterumschlag zur Verfii-
gung stehen. Der Pier I ist bestimmt fiir den Umschlag
von Sidfriichten, Holz, Metallen und Spezialgiitern, der
Pier II fiir Stiickgut und der Pier III fiir Massengut.
Daneben gibt es einen ausbaufihigen Olhafen, der Ka-
pazititserweiterungen in groflerem Umfange zuldlt,

Der weitere Ausbau des Uberseehafens und der Aufbau
einer hafengebundenen Industrie bestimmen die Ent-
wicklung der Hafenbahn in der Zukunft. Dabei sind
Verdanderungen in der Gleisanordnung und teilweise
in den Gleisgruppen zwangsliufig erforderlich.

Die Hafenbahn des Rostocker Ubersechafens ist eine
sehr interessante Anlage, die manche Modelleisenbah-
ner dieser Dienststelle zur modellgetreuen Nachbildung
anregt. Der malistabgerechte Bau der Modellbahnanlage
ist jedoch bisher daran gescheitert, daBl kein Platz dafir
vorhanden war, da die Lingenausdehnung des Vorbil-
des alle sonst iiblichen Abmessungen iibertrifft. Um
diese Anlage trotzdem®Wirklichkeit werden zu lassen,
sei darauf hingewiesen, daB betrichtliche Zugestind-
nisse bei der Wahl des Lingenmalstabes zu machen
sind. Die Lingenausdehnung sehr stark einzuschrin-
ken ist ein unvermeidliches Ubel, das beim Aufbau
einer Modellbahnanlage als gegeben hingenommen
werden muB. Vielleicht 146t sich unter diesem Blick-
winkel eine Lisung des Problems finden.

l..itcrat.ur

Unsere Hiifen — schnelle Hiifen, 101964

Aufgaben und Bedeutung der Hafenbahn flir den Uberseehafen
Rostock, Teil I, 11/1964, Teil II, 12/1964

LSEEVERKEHR*, Transpress VEB Verlag flr Verkehrswesen,
Berlin
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