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FACHZEITSCHRIFT FUR DEN MODELLEISENBANNBAU

BERLIN, DEN 1. APRIL 1955 - 4, JAHRGANG

Die Hauptsicherung ist durchgebrannt

Wie es in einer echten Ehe keine Probleme gibt, deren
Austragung man nicht im Vertrauen auf die iiber alle
Gegensitzlichkeiten hinausreichende Liebe schicksals-
mifBig verbundener Menschen wagen konnte, so kinnen
auch ftir die Miiglieder einer Nation keine noch so
groflen Meinungsverschiedenheiten ein Grund sein,
ausldndischen Machthabern mehr Vertrauen entgegen-
zubringen als der ecigenen Nation. Und nur entartete
Parteipolitiker konnen sich womoglich so weit wver-
steigen, dall sie mit der Uberschiitzung ihrer Sonder-
interessen bis zu ihrer Vergitzung gehen und dariiber
nicht nur die Interessen des Volkes vergessen, sondern
andersdenkende Teile des eigenen Volkes zu Unter-
menschen und Todfeinden stempeln. In Bundesdeutsch-
land gehort sogar die landesverriterische Zusammen-
arbeit mit den deutschfeindlichen Besatzungsmichten
zum guten Ton, wihrend jedes Eingehen auf deutsch-
freundliche Bemithungen ostdeutscher Organe undisku-
tierbar ist oder gar als Landesverrat angesehen wird.

In Bonn ist nun eine Hauptsicherung zwischen Frieden
und Krieg durchgebrannt, ist die Wiedervereinigung
Deutschlands, als friedliches Anliegen und nicht als
Variante der Eroberung, zum alten Eisen geworfen,
und es scheint, als nehme das Verhingnis also wieder
seinen bekannten Lauf. Das deutsche Problem, das bis-
her in der Vorstellung aller Gutmeinenden durch eben
die friedliche Wiedervereinigung, durch Verstdndigung
zu lisen gewesen war, wird nunmehr, dhnlich 1914
oder vor 1933, zum Problem eines bestmdglichen Selbst-
schutzes der iibrigen europdischen Nationen vor dem
L Zwei-Drittel-Deutschland®”, das die Mehrheit im Bon-
ner Bundestag vorgibt zu reprisentieren. Damit ist
jene klassische Konstellation des Unheils zuriickgewon-
nen, die schon zwei Weltkriege ausgelost hat. Daher
bedeutet das Zwei-Drittel-Votum der Bundestagsmehr-
heit. der Vertreterversammlung der herrschenden
Kreise in Westdeutschland, dalf sie am liebsten alles
auf die Karte eines antisowjetischen Priventivkrieges
setzen mochten und glauben, sich fortan des ,unpoli-
tischen* deutschen Soldatentums bedienen zu koénnen.
Dadurch bessern sich zwar ihre Chancen {iiberhaupt
nicht, die Kriegsgefahr hingegen ist ein groB Teil
nihergeriickt.

Die Debatte in dieser Vertreterversammlung — sie eine
Volksvertretung, ein Parlament zu nennen, ist doch
wohl abwegig — war einzigartig. Man horte zwar immer
wieder salbungsvolle Erwidhnungen der , Verantwor-
tung® und der ,Entscheidungsfreiheit”, aber wie hitte
Entscheidungsfreiheit des einzelnen statthaben konnen,
wo doch alles von vornherein festgelegt war? Die Kunst
der Stimmenaddition geniigte doch schon, um vorher-
zusehen, wie dieses politische Ganovenstiick ausging.
Kein Argument, das hier liberhaupt noch wverfangen,
kein noch so triftiger Einwand, der einem Mitglied der
parlamentarischen SA des Herrn Adenauer anderes
und besseres entlockt hiatte als ein hohnisches Grun-
zen! Und die sozialdemokratische Opposition prasen-
tierte sich einmal mehr in der Rolle des zwar gedan-
kenreichen, aber tatenarmen Dénenprinzen Hamlet. Sie
hitte angreifen, umwerfen sollen; aber sie hatte schon
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alle Hédnde voll zu tun, um sich nach dem parlamen-
tarischen Sittenkodex des Bilirgertums, der ja leider
auch ihr eigener ist, reinzuwaschen und zu verteidigen.
Man stelle sich das vor: diese parlamentarische Oppo-
sition, die die Stimmen von Millionen Proletariern zu
verwalten vorgibt, strebt angesichis des Widersachers,
der nur den Erfolg will, nach nichts anderem als der
Birgerkrone parlamentarischer Sittenreinheit! Man
braucht sich deshalb nicht zu wundern, daB ihr Ver-
halten bei ihren Mitgliedern keinen Anklang fand.
Die liberwiltigende Mehrheit des deutschen Volkes hat
sich gegen die Pariser Vertrdge entschieden. Der Be-
schlul des Bundestages vom 27. Februar 1955 wider-
spricht also dem Willen der erdriickenden Mehrheit
des deutschen Volkes und entbehrt daher der demo-
ikratischen Legitimation durch das deutsche Volk. In-
folgedessen besitzt diese Entscheidung keine rechts-
verbindliche Kraft. Das deutsche Volk wird die Pariser
Vertridge niemals anerkennen. Die Entscheidung der
Zwei-Drittel-Mehrheit des Bundestages steht auch im
Widerspruch zu den internationalen Abmachungen
tber Deutschland, die die Wiederherstellung der Ein-
heit Deutschlands vorsehen und die Wiedererrichtung
des deutschen Militarismus verbieten. Die Ratifizierung
der Pariser Vertrdge — und das war dem Bundestag
sehr geldufig — machtl internationale Verhandlungen
tiber die friedliche Wiedervereinigung Deutschlands
unméglich und schliefit den Abschlufl eines Friedens-
vertrages mit Gesamtdeutschland aus.
Fiir das deutsche Volk ist ein nationaler Notstand ent-
standen: In Westdeutschland existiert ein Konflikt zwi-
schen Volk und Parlament, der nur durch das Volk
beseitigt werden kann. Es besteht die zwingende Not-
wendigkeit, eine rechtsverbindliche, demokratisch legi-
timierte direkte Entscheidung des ganzen deutschen
Volkes gegen die Pariser Vertrdge und fiir die fried-
liche Wiedervereinigung Deutschlands auf der Grund-
lage gesamtdeutscher freier Wahlen durch eine Volks-
befragung herbeizufithren. Deshalb schlug die Volks-
kammer der Deutschen Demokratischen Republik vor,
sofort eine Volksbefragung vorzunchmen {ber die
Frage:

.Sind Sie fiur die friedliche Wiedervereinigung

Deutschlands durch freie gesamtdeutsche Wahlen

im Jahre 1955 und fur das in der Frankfurter Pauls-

kirche angenommene Deutsche Manifest

oder

fiir die Pariser Kriegsvertrage?*
Die bisherigen Ergebnisse der Volksabstimmung in
Westdeutschland bewiesen, dafi dieser Vorschlag iiber-
all auf fruchtbaren Boden gefallen ist und daBi die
Angst der Bonner Politiker vor dem stindigen An-
wachsen der Widerstandsbewegung des Volkes gegen
die Pariser Vertridge stindig steigt.
Jetzt erst recht gesamtdeutsche Gespréche, das ist die
Antwort von Millionen friedliebender Schaffender in
ganz Deutschland! Das war auch die Meinung von
75 Eisenbahnern aus Hamburg, Liibeck und Liineburg,
die in diesen Tagen mit Eisenbahnern aus dem Reichs-
bahndirektionsbezirk Schwerin dariiber berieten, wie
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sie durch gemeinsame Aktionen zur Wiedervereini-
gung unseres Vaterlandes beitragen koénnten. ,Wir
werden Adenauers Uniform nicht anziehen!" erklirten
sie und stellten sich in einem Kampfabkommen mit
den Eisenbahnern der Deutschen Demokratischen Re-
publik die Aufgabe, die Aktionseinheit unter den west-
deutschen Kollegen und mit den Werktédtigen der DDR
zu schaffen, um mit dieser Kraft die Kriegsvertrige
zu zerreiBen. ,Wenn Adenauer ,im Bundestag einen
Sieg errungen hat, dann war das fiir ihn nicht allzu

schwer, aber iliber die deutsche Arbeiterklasse wird er
nicht siegen. Sie ist kampfentschlossen und wird sich
nicht unterkriegen lassen!“ Das war der Inhalt aller
Diskussionsreden, die auf diesem gesamtdeutschen
Eisenbahnertreffen gehalten wurden.

Es hat sich zum wiederholten Male erwiesen: Wo
Deutsche mit Deutschen auf dem Boden der nationalen
und rein menschlichen Notwendigkeit ins Gesprich
kommen, haben alle in- und auslindischen Verriter
das Spiel verloren.

Die Arbeitsgemeinschaft Junge Modelleisenbahner an der Grundschule
LoBnitz/Erzgebirge

Erich Kretschmann, Lehrer und Leiter der Arbeitsgemeinschaft

An der Grundschule LoBnitz bestehen seit 1950 meh-
rere Arbeitsgemeinschaften. Als im September 1952
die Zeitschrift ,,Der Modelleisenbahner® erschien, ent-
schloB ich mich, auch an unserer Schule eine Arbeits-
gemeinschaft Junge Eisenbahner zu griinden. Ich lieB
mich von dem Gedanken leiten, daB in einer Arbeits-
gemeinschaft Junge Eisenbahner unserer Jugend be-
sonders gute Mdiglichkeiten zur polytechnischen Bil-
dung geboten werden.

Mein Ziel war damals, mit den Jungen Pionieren und
Schiilern im Laufe der Zeit eine Modelleisenbahn-
anlage in der GrifBle 4 X 2m aufzubauen. AuBer Schie-
nenprofil, Achslagern, Achsen, Puffern und Kupplun-
gen sollte alles von den Jungen Pionieren und Schii-
lern hergestellt werden. Wir wollten an unseren Ar-
beitsnachmittagen nicht ,Eisenbahn spielen, sondern
arbeiten und lernen. Diesem Grundsatz sind wir auch
treu geblieben.

Anfangs meldeten sich so viele Jungen aus dem 4. bis
8. Schuljahr, daB nicht alle in die Arbeitsgemeinschaft
aufgenommen werden konnten. Etliche Schiiler dachten
jedoch nur an das Spielen mit der Eisenbahn und
fanden an der Arbeit wenig Gefallen. So kam es, daB
nach einiger Zeit nur noch eine aktive Gruppe von
13 Schiilern librig blieb. Zwei davon haben nach Be-
endigung der Grundschulzeit die Schule wverlassen,
sind aber trotzdem noch in der Arbeitsgemeinschaft
tatig.

Der Arbeitsplan sieht neben der praktischen Arbeit
auch den Unterricht tiber das Eisenbahnwesen vor.

Der Anlagenbau geht nur langsam voran, da die Schii-
ler erst mit der Handhabung von Werkzeugen ver-
traut gemacht werden miissen. Viel Geduld und Miihe
sind aufzubringen, bevor ein Erfolg zu sehen ist.

Wir begannen mit dem Bau von Gleisen und einfachen
Wagen. Jeizt erhielten wir Holz, um die Grundplatte
fiir die Anlage anzufertigen. Unsere nichste Aufgabe
wird das Verlegen der Gleise, der Bau von Weichen,
Signalen und Gebiiuden sowie die Gestaltung der Land-
schaft sein. Es wird noch geraume Zeit vergehen, bis
unsere Anlage betriebsbereit ist. Unsere Jungen Eisen-
bahner werden sich dann tiber das Ergebnis ihrer Ar-
beit freuen und stolz darauf sein, den Dienst des Fahr-
dienstleiters so zu versehen, wie sie ihn bei einer Be-
sichtigung der Reichsbahnanlagen im Stellwerk auf
dem Bahnhof Aue kennengelernt haben.

Sorge bereitet uns noch das Fehlen eines geeigneten
Arbeitsraumes. Im Sommer wird bei grofer Hitze auf
dem Schulboden gearbeitet, wiihrend sich im Winter
die feuchte Luft des Schulkellers unangenehm bemerk-
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bar macht. Alle Versuche, ein Zimmer als Werkraum
einzurichten, scheiterten bisher am Raummangel in
unserer Schule.

Auch in finanzieller und materialtechnischer Hinsicht
haben wir noch einige Sorgen.

Um den genannten Schwierigkeiten entgegentreten zu
konnen, sind wir an einem Erfahrungsaustausch mit
anderen Arbeitsgemeinschaften und Modellbahnzirkeln
sehr interessiert. Was in Thiiringen der Arbeitsgemein-
schaft im Reichsbahnamt Erfurt moglich ist, miiBte
auch in anderen Orten der Deutschen Demokratischen
Republik durchfithrbar sein. Ich schlage deshalb den
Arbeitsgemeinschaften und der Abteilung Volksbildung
des Bezirkes Karl-Marx-Stadt vor, ein Bezirkstreffen
der Arbeitsgemeinschaftsleiter einzuberufen.

Anmerkung der Redaktion: Die Grundschule Léfinitz
im Erzgebirge diirfte in der DDR nicht die einzige
Schule sein, die einen gewissen Raummangel zu ver-
zeichnen hat. Dafl in solchen Fillen die Einrichtung
der Klassenriume gegeniiber den Arbeitsgemeinschafts-
riumen wvorgeht, ist selbstverstindlich. Die Arbeits-
gemeinschaften miissen sich dann sehr gewissenhaft
iiberlegen, wie hier Abhilfe geschaffen werden kann.
So hat z. B. eine Arbeitsgemeinschaft Junge Eisen-
bahner im Kreis Sangerhausen mit Unterstiitzung der
Werktitigen und des Rates der Gemeinde zwei Wagen-
kiisten ausgemusterter Eisenbahnfahrzeuge erhalten.
In einem dieser ,Wagen™“ wird die Modelleisenbahn-
anlage aufgebaut, wihrend der zweite allen technischen
Arbeitsgemeinschaften der Schule als Werkstatt dient.
Wenn diese Lisung auch nur behelfsmifig ist, so bietet
sie doch den Pionieren und Schiilern die Gelegenheit,
ihre Titigkeit in der Arbeitsgemeinschaft fortzusetzen.
Uber die Art der finanziellen Unterstiitzung der Arbeits-
gemeinschaften Junge Eisenbahner werden wir in
einem der ndchsten Hefte gesondert berichten.

Dem Bericht iiber die Jungen Eisenbahmer in Lifnitz
ist eine grofie Initiative des Arbeitsgemeinschafts-
leiters zu entnehmen. Leider hat er versdumt, auch auf
seine pidagogische Erfahrung bei der Arbeit mit den
Jungen Pionieren und Schiilern einzugehen.

Wir bitten in diesem Zusammenhang alle Arbeits-
gemeinschafts- und Zirkelleiter, bei derartigen Berich-
ten an die Redaktion diesen, fiir eine gute Arbeit aus-
schlaggebenden Punkt, unbedingt zu beriicksichtigen.

Der Vorschlag zur Durchfiithrung eines Erfahrungs-
austausches der Arbeitsgemeinschaftsleiter im Bezirk
Karl-Marx-Stadt ist sehr zu begriifien. Es wiire gut,
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wenn auch andere Bezirke der Deutschen Demokra-
tischen Republik in einem Erfahrungsaustausch eine
Verbesserung der Arbeitsgemeinschafts- und Zirkel-
arbeit sehen wiirden. Wir empfehlen, dazu rechtzeitig

Vertreter der auflerschulischen Erziehung der Freien
Deutschen Jugend und unserer Redaktion einzuladen.
I'm iibrigen wiinschen wir den jungen Eisenbahnern in
Léfnitz fiir ihre weitere Titigkeit viel Erfolg.

Leipziger Frithjahrsmesse 1955 — Eine hervorragende Leistungsschau

Vom 27. Februar bis 9. Midrz wurde in Leipzig die
I'rihjahrsmesse 1955, die Weltmesse des Friedens und
der Verstindigung, abgehalten.

Eindeutig hat diese Messe gezeigt, dal nur die Pflege
friedlicher Beziehungen zwischen den Vilkern stabile
wirtschaftliche Verhéltnisse garantiert und daB die
friedliche Koexistenz von Lindern mit verschiedenen
gesellschaftlichen Systemen moglich ist,

Auf einer Gesamtiliche von 256 000 gm waren mehr als
9000 Aussteller aus beiden Teilen Deutschlands und aus
35 Liéndern vertreten. Wihrend sich die Ausstellungs-
fliche FHir westdeutsche Firmen gegeniiber der Herbst-
messe 1954 verdoppelie, war die vom Ausland belegte
Fliche um etwa ein Flnftel grifer.

Auch in diesem Jahre erbrachte die Leipziger Friih-
jahrmesse Beweise fiir die Weiterentwicklung auf dem
Gebiete des Schienenfahrzeugbaues in einigen volks-
demokratischen Liéndern und in der Deutschen Demo-
kratischen Republik. Neue Fahrzeuge wurden unter
Auswertung wertvoller Vorschlige der Aktivisten und
Ingenieure des Lok- und Waggonbaues konstruiert.

Hierbei wurde in der Deutschen Demokratischen Repu-
blik die durch die Spaltung Deutschlands verdnderte
Material- und Brennstofflage beriicksichtigt und neue
Fertigungsverfahren, insbesondere auf dem Gebiet der
Schweilitechnik, wurden angewendet. Die nach diesen
Grundsitzen gebauten Fahrzeuge haben den allgemei-
nen Stand der Technik teilweise bereits tlibertroffen,
wie z. B. bei Kiihlziigen, elektrischen Triebwagen oder
hochwertigen Reisezugwagen, die heute schon wieder
begehrte Exporterzeugnisse geworden sind.

Durch die gute Zusammenarbeit der volkseigenen Be-
triebe flir Lokomotiv- und Waggonbau in der Deutschen
Demokratischen Republik mit dem Technischen Zen-
tralamt der Deutischen Reichsbahn und dem Institut fiir
Schienenfahrzeuge wird stiindig angestrebt, mit den
neuen Fahrzeugen den Anforderungen einer rationel-
len Wirtschaft zu entsprechen. Das Entwicklungspro-
gramm fir Dampflokomotiven umfafit je 5 Standard-
typen von Schmalspur- und Normalspur-Tenderloko-
motiven sowie weitere 5 Standardtypen von feuerlosen
Lokomotiven, deren konstruktive Entwicklung im
Jahre 1954 abgeschlossen werden konnte. Mit dieser
Typenreihe werden alle Anforderungen, die seitens der
Industrie an den Werkverkehr gestellt werden, im
wesentlichen erfiillt. Selbstversténdlich ist die Anpas-
sung an besondere Beiriebsbedingungen durch gering-
fligige Abweichungen von den Standardtypen mig-
lich. Bei der Konstruktion dieser Lokomotiven wurde
groffer Wert auf die Vereinheitlichung von Bauteilen
im Hinblick auf eine wirtschaftliche Fertigung und auf
die Ersatzteilhaltung gelegt.

Wir unterrichten unsere Leser mit dem folgenden Be-
richt iiber die bedeutendsten Erzeugnisse des Schienen-
fahrzeug- und des Modelleisenbahnbaues, die auf der
Leipziger Frithjahrsmesse gezeigt wurden.

Tenderlokomotive der Baureihe 83

Auf dem Freigelinde der Technischen Messe fiel unter
den Erzeugnissen der Deutschen Demokratischen Re-
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Bild 1 Tenderlok der Baureihe 83" mit der Achsfolge
I'DI'. Hersteller: VEB Lokomotivbau ,Karl-Marx-
Werk" Babelsberg

publik die Tenderlokomotive der Baureihe 83" beson-
ders auf (Bild 1 und 2).

Die Lok ist mit 15 t Achsdruck fiir Nebenbahnen als
Schwesterlok der Baureihe 65! (Bild 3) entwickelt wor-
den. Es handelt sich um eine Zweizylinder-Heil3-
dampf-Giiterzugtenderlokomotive der Betriebsgattung
Gt 47.15. Mit einem Laufraddurchmesser von 850 mm
und einem Treibraddurchmesser von 1250 mm (Gesamt-
radstand 11100 mm) erreicht die Lok eine Héchstge-
schwindigkeit von 60 km/h. Die Gesamtheizfliche um-
faBt 106,16 m?® die Rostfliche 2,5 m® Der zulissige
Dampfdruck von 14 atii entwickelt bei 60%iger Ein-
stromung in die Zylinder {Zylind:erdurchmesser 500 mm,

Bild 2 Tenderlok der Baureihe §31°



Bild 3 Personenzug-Tenderlok der Baureihe 65"

Kolbenhub 660 mm) eine Zugkraft von 11,1 t im Ver-
gleich zur Nennleistung, die bei einem Reibungsgewicht
von G0 t mit etwa 1000 PS ermittelt wurde. Das Leer-
gewicht der Lok betrdgt 75 t, das Betriebsgewicht 103 t
cinschliefilich der Vorrite, von denen sie 14 m® Wasser
und 8 { Kohle aufnehmen kann,

Feueriose Lokomolive Typ B

Feuerlose Lokomotiven werden infolge groBer Wirt-
schaftlichkeit hdufig im Werkverkehr verwendet. Uber-
all dort, wo ortsfeste Kesselanlagen vorhanden sind,
wie in feuergefiihrdeten Betrieben der chemischen,
holz- oder papierverarbeitenden Industrie, hat sich u. a.
die Type B in Regelspurausfithrung fiir 10 m® Wasser-
raum und 3,3 m* Dampfraum bestens bewihrt (Bild 4).
Sie kann bei einem Anfangsdruck von 16 atii bzw. bis
zu einem Druckabfall von 5,8 atii eine Schlepplast von
1276 t lber 1,9 km Strecke oder bis zu einem Druck-
abfall auf 2 atii eine Schlepplast von 186 t iiber eine
gerade ebene Strecke von 17 km Linge beférdern. Die
Lok ist dann noch in der Lage, bei 1 atii ohne Last bis
zur Fiillstation (etwa 7,8 km) zuriickzufahren. Der Achs-
druck betrigt 16 t, das Betriebsgewicht 32 t, der Achs-
stand 2500 mm, der Raddurchmesser 1000 mm und der
Zylinderdurchmesser 500 mm.

Diesel-Motorlokomotive 90 PS Typ N 4

Die Diesellokomotive findet dank ihrer wirtschaftlichen
Uberlegenheit und ihrer Einfachheit in der Bedienung
und Wartung immer mehr Einsatzméglichkeiten. Aus
den weit auseinandergehenden Forderungen der Ver-
braucher hinsichtlich Bauart, Leistung, Achsdruck und
dergleichen ergab sich die dringende Notwendigkeit, den

Bild 4 Feuerlose Lokomotive Typ B
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Diesellokomotivbau nach einem einheitlichen Typen-
programm zu entwickeln, wobei die durch den Diesel-
motorenbau in der DDR gegebenen Richtlinien mal-
gebend waren.

So entstand zunédchst die Typenreihe der Kleinlokomo-
tiven von 15, 30, 60 und 90 PS, von denen die ersten
3 Typen auch in besonderer Ausfiihrung mit Schlag-
wetterschutz als Grubenlokomotiven hergestellt werden.
Bild 5 zeigt die Seitenansicht der interessanten Diesel-
Motorlokomotive vom Typ N 4 fiir 90 PS, die neben
der Motorlok vom Typ N 3 auf der Friihjahrsmesse
1955 ausgestellt wurde. Als Antriebsmotor dient ein
8-Zylinder-Viertakt-Dieselmotor, der bei einer Dreh-
zahl von 1500 U/min eine maximale Dauerleistung von
90 PS abgibt. Das4-Stufen-Reibkupplungsgetriebe ermog-
licht mit 4 Geschwindigkeiten von 5, 10, 15 und 30 km/h
in beiden Richtungen zu fahren. Die Gangschaltung er-
folgt durch Drehen eines Handrades, der Fahrtrichtungs-
wechsel durch Betétigung eines Handhebels vom Be-
dienungsstand aus. Den Antrieb auf die Achsen iiber-
nehmen Kuppelstangen von der Blindwelle des Getriebes
auf die Radsdfze. Auf jeder Seite des Bedienungsstan-
des ist ein FuBhebel fiir die Betiitigung der Bremse an-
gebracht. Dieser kann in der jeweiligen Bremsstellung
einrasten. Die Bremskraft wirkt mit 4 Bremsklotzen
auf alle Réder. Vorder- und Riickwand des Bedienungs-

Lild 5

Dieselmotorlokomotive 90 PS Typ N4

standes haben je zwei grofie Glasfenster, die dem Lok-
fithrer beim Fahren die Sicht iiber die Gleisanlage ge-
statten. Der Stand ist so ausgebildet, daB die Méglich-
keit gegeben ist, die Lok sowohl von der rechten als
auch von der linken Bedienungsseite aus in Betrieb zu
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nehmen und zu fahren. Die Motorlok ist mit einer
durch die Auspuffgase angetriebenen Signalpfeife, einer
Sandstreueinrichtung und einer Drehzahlverstellein-
richtung ausgeriistet.

Dreiteiliger elektrischer Triebwagenzug

Nachdem im Jahre 1954 in der DDR die ersten Muster
von Elektrotriecbwagenziigen fiir 3000 V Gleichstrom
hergestellt und geliefert wurden, ist der Serien-
bau solcher Ziige, fiir die umfangreiche Exportauftrige
vorliegen, in diesem Jahre aufgenommen worden.

Als erste Bauart kommt ein dreiteiliger Vororttrieb-
wagenzug zur Ausfihrung (siehe Riicktitelbild). Dieser
aus drei vierachsigen Wagen (ein Triebwagen in Zug-
mitte und zwei Steuerwagen an den Zugenden) be-
stehende Zug wird dem erweiterten Vorortverkehr
Warschaus dienen. Die Wagen besitzen je zwei zwei-
achsige Trieb- bzw., Laufdrehgestelle in geschweiliter
Bauart mit 2700 mm Achsstand und rollengelagerten
Radsétzen von 1000 bzw. 940 mm Laufkreisdurchmesser.
Die Abfederung der Drehgestellrahmen iiber den Achs-
buchsen erfolgt durch Blattfedern, die mit Schrauben-
federn zu einem Federsystem verbunden sind, wihrend
die Wiege durch ein Schraubenfedersystem mit einge-
schalteten Stoldampfern abgefedert wird. Die Lauf-
drehgestelle sind auf Grund der vorgenommenen Stan-
dardisierung in ihren Hauptabmessungen und ihrem
Aussehen den Triebdrehgestellen gleich.

In einem Steuerwagen befinden sich zwei Fahrgast-
rdume 3. Klasse, ein Raum fiir Reisende mit Traglasten
oder ein Gepidckraum, ein Abortraum, zwei Einstieg-
rdume und an den Stirnenden ein Bedienungs- und
Begleiterraum. Der Triebwagen ist eingeteilt in zwei
Fahrgastraume 2. Klasse und einen Fahrgastraum
3. Klasse, einen Abortraum und zwei Einstiegriume.
Die Wagen sind mit einer elektrisch gesteuerten Ein-
kammer-Druckiuftbremse mit Notbremseinrichtung und
Lastabbremsung, die auf jedes Drehgestell mit acht
Bremsklétzen wirkt, ausgestattet.

Die Seitenwand-Doppelschiebetiiren besitzen eine Ab-
deckung fiir die Trittstufen und sind mit elektropneu-
matischer Betdtigung ausgeriistet, die vom Bedienungs-
stand aus freigegeben und vom Zugschaffner in jedem
Wagen gesteuert werden kann. Ferner besteht die Mog-
lichkeit, daf3 diese Vorrichtungen in Fillen dringender
Gefahr von jedem Reisenden bedient werden konnen.

Die Hauptabmessungen der Wagen bzw. des Zuges be-
tragen:

Triebwagen Steuerwagen

Linge des Wagenkastens 20 180 20 350 mm
Drehzapfenabstand 14 730 14 800 mm
Uberhang 2725 2725 mm
Drehgestellachsstand 2 700 2700 mm
Raddurchmesser 1 000 940 mm
Wagenbreite 2950 2950 mm
Wagenhohe von SO 3 800 3800 mm
Fullbodenoberkante von SO 1150 1150 mm
Zahl der Sitzpldtze 2. Klasse 60 -

Zahl der Sitzpldtze 3. Klasse 24 72

Gewicht des gesamten Zuges 130 t —

Auch von aulBlen konnen die Tiiren durch Bedienen
eines Druckknopfes von den Reisenden gedffnet werden.
Die nach auBlen aufschlagende Drehtiir des Traglasten-
raumes dient als Einstieg fiir das Fahrpersonal. In
allen Trennwénden und in der Stirnwand am Kurz-
kuppelende befinden sich einteilige Schiebetiiren. In
den Fahrgastabteilen sind sdmtliche Fenster herablafi-
bar.

Flr eine gute Sicht des Fahrers sind in der Stirnwand
zwel mit Sicherheitsglas ausgelegte groBle Fenster an-
geordnet. Eine elektrische Heizvorrichtung und Schei-
benwischer sind vorhanden. Die Beleuchtung der Fahr-
gastrdume erfolgt durch ausreichend bemessene und
zweckméaflig angeordnete Leuchtstoffrohren an der
Wagendecke fiir 220 V Wechselstrom. Die Notbeleuch-
tung sowie die Strecken- und Signallampen werden mit
110 V Gleichstrom gespeist. Die Heizung der Wagen
wird durch dreistufig regelbare Heizkorper sicherge-
stellt, die von der Fahrspannung gespeist werden.
Um die Einfriergefahr der Wasserkisten im Winter zu
verhindern, sind in simtlichen Behiiltern Heizspiralen
eingebaut worden. Die Beliiftung der Fahrzeuge wird
durch die in der Decke der Fahrgastraume und im Ein-
stieg angeordneten Liifter erreicht.

Der elektrische Antrieb fiir die Vorortziige ist fiir eine
Hochstgeschwindigkeit von 110 km/h bemessen. In den
beiden Triebdrehgestellen dieses Zuges befinden sich
vier Tatzenlagermotoren mit je 185 kW Sfundenleistung
fiir 3000 V Gleichstrom bei 900 U/min. Der Motor ist
zur Selbstkiihlung eingerichtet. Er erhilt seine Kiihl-
luft durch die im Dach iiber den Einstiegen angeord-
neten Ansaugéffnungen.

Buld 6 Zweiteiliger Doppelstockwagenzug

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 4/1955

89



Zweiteiliger Doppelstockwagenzug

Bild 6 zeigt den weiterentwickelten Doppelstockwagen-
zug, der zur besseren Anpassung an die Verkehrslage
als zweiteilige Einheit hergestellt wird. Er dient mit
332 Sitz- und 210 Stehplédtzen der Beforderung von ins-
gesamt 442 Personen. Die Gesamftlinge iiber Puffer
betrdgt 39,9 m. Breite doppelteilige Schiebetiiren an
den gerdumigen Einstiegen ermdoglichen schnelles Ein-
und Aussteigen der Fahrgiéste. Die beiden Wagenteile
sind kurzgekuppelt und mit geschlossenen Ubergangs-
briicken versehen. Ein zweiter Faltenbalg an der dufle-
ren Umgrenzung verbindet die Zugeinheit zu einem
geschlossenen Ganzen. Die beiden Wagenkésten ruhen
auf zwei zweiachsigen Enddrehgestellen und einem
dreiachsigen Mitteldrehgestell, Sédmtliche Radsétze
haben Rollenachslager. Die Abfederung der Drehgestell-
rahmen erfolgt durch Blatt- und Schraubenfedern, die
der Wiege bei den Enddrehgestellen durch ldngsliegende
Doppelblattfedern und heim Mitteldrehgestell durch
Schraubenfedern nebst Reibungsstolddmpfer. Von den
Einstiegraumen fithren je eine mittlere Treppe nach
dem Oberstock (Bild 7) und zwei Seitentreppen in den
Unterstock (Bild 8). In beiden Stockwerken sind quer
angeordnete und mit Kunstleder bezogene Sitzbinke
mit federgepolsterter Sitzfliche und Riickenlehne ein-
gebaut. In den Unterstockriumen sind die Unterteile
der Fenster fest, die oberen Teile als Klappen aus-
gebildet. In den Oberstockrdumen sind die Unterteile
der Fenster herabkurbelbar und die schriigen Oberteile

Bild 7 Blick in den Oberstockraum

Bild 8 Blick in den Unterstockraum
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fest. Im Unterstock befinden sich iiber den Fenstern
Lingsgepidcknetze. Neben dem Dienstraum an der
Stirnwand jedes Zugendes befindet sich ein Abort mit
Wascheinrichtung, Saugliifter auf dem Wagendach ver-
sorgen die Oberstockriume mit Frischluft. In allen
Riumen ist gute Beleuchtung durch Leuchtstoffréhren
gesichert. Die Abbremsung des Zuges erfolgt durch eine
Druckluftbremse mit automatischer Lastabbremsung
und einer Handbremseinrichtung. Das Gewicht des un-
besetzten Zuges betrégt etwa 80 t.

Kiihlziige, Maschinenkiihlwagen, Deckeneiskiihlwagen

Nachdem sich die fiir eine groBe ausldndische Bahn ge-
bauten Kiihlziige mit zentraler maschineller Kiihlung
im Betrieb ausgezeichnet bewihrt haben, wurde die Be-
schaffung eines solchen Zuges auch fiir die Deutsche
Reichshahn in die Wege geleitet. Dieser Kiihlzug fiir
600 t Ladegewicht weicht entsprechend den bei der DR
bestehenden Betriebsverhiltnissen in einigen Einzel-
heiten von der Ausfithrung der oben erwidhnten Ziige
ab. Das bewihrte Grundprinzip, die Versorgung der
Kiihlwagen mit ,Kélte* mittels umlaufender, in einer
zentralen Kiltemaschinenanlage riickgekiithlter Kiihl-
sole, ist beibehalten worden.

Der deutsche Kiihlzug besteht aus zwei gleichen
Sektionen. Jede Sektion umfaft einen Maschinenwagen,
neun Kiihlwagen ohne Handbremse und einen Kiihl-
wagen mit Handbremse (siehe hierzu Bild 9). Der
Maschinenwagen lduft an einem Ende der Sektion, am
anderen befindet sich der Kithlwagen mit Bremserhaus.
Der Zug dient zum Transport von wirme- und kilte-
empfindlichen Giitern, insbesondere Lebensmitteln. Bei
einer Auflentemperatur von -+ 25°C im Tagesdurch-
schnitt kénnen Laderaumtemperaturen von — 10° C fir
Gefriergiiter und von etwa + 2°C fir Kihlgiiter
(Frischfleisch, Obst, Gemiise) gehalten werden. Im Win-
ter werden im Laderaum Temperaturen iiber dem Ge-
frierpunkt durch elektrische Heizung auch bei Aufien-
temperaturen bis herab zu — 30° C erreicht.

Alle Wagen sind vierachsig, Sie laufen auf achshalter-
losen Drehgestellen mit doppelter Abfederung und pen-
delnd aufgehédngter Wiege. Die Wagenkisten bestehen
aus Stahl in geschweifiter Bauart. Die Untergestell-
linge der Kiihlwagen betrigt 15030 mm, die des
Maschinenwagens 16 500 mm. Die Drehgestelle haben
2m Achsstand bei einem Drehzapfenabstand von 10,2 m,
Radsdtze mit 1000 mm Laufkreisdurchmesser und
Rollenlagerachsbuchsen. Thre Bauart gestattet Fahr-
geschwindigkeiten von 100 km/h und dariiber. Jeder
Wagen ist mit Druckluftbremse ,Hildebrandt-Knorr*
ausgeriistet, die auf 16 Bremsklitze wirkt. Der Quer-
schnitt aller Wagen entspricht dem Durchgangsprofil
fir Transitverkehr. Alle’ Wagen haben geteilte Zug-
vorrichtung mit Zughaken und Schraubenkupplungen
nach Reichsbahnvorschrift und Hiilsenpuffer mit Ring-
federn. Gegen unbeabsichtigte oder fahrlidssige Tren-
nung des Zuges schiitzen Sicherungen, um Beschadi-
gungen der Soleleitungen und Soleverluste zu verhin-
dern. Die Treibstoffvorrdte reichen aus fiir einen un-
unterbrochenen Betrieb der Kiihlanlagen wvon etwa
einer Woche.

Der Maschinenwagen enthélt an seinem Ende den Ma-
schinenraum flir die dieselelektrische Kraftzentrale
nebst Hauptschalttafel und Temperaturkontrollschrank.
AnschlieBend nach der Wagenmitte zu ist der Mann-
schaftsraum mit Liegestitten fiir 4 Personen an-
geordnet, der von cinem Seitengang aus zugénglich ist.
Der Maschinenwagen hat an dem Wagenende, an dem
sich die Kraftzentrale befindet, eine Ubergangseinrich-
tung mit Faltenbalg. Diese Einrichtung hat den Zweck,
die Bedienung und Beaufsichtigung der Maschinen-
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Einige Technische Daten der beschriebenen Kiihlwagen

£ £ w
SZ5  Maschinen- Deckenei ©Z8 Maschinen- Deckenel
. P aschinen- Deckeneis- ; =e aschinen- Deckeneis-
Bezeichnung %E & kithlwagen kiihlwagen Bezeichnung %:r.' & kiihlwagen kiihlwagen
Z5¢ ZE%
Bremserhaus mit ohne ohne Lénge tber Puffer 16,33 m 16,2 m 16,2 m
Spurweite 1435 mm 1524 mm 1524 mm Ladefldche 285 m* 28,0 m? 382 m*
Laufkreis- Laderaum 50,0 m* 56,0 m?* 76,4 m*
durchmesser 1000 mm 950 mm 950 mm Ladegewicht 4t 27 t 34t
Zahl der Achsen 4 B 4 davon Eislast 5t — 6t
Achsstand Eigengewicht 209 t 43 t 375 t
im Drehgestell 2m 24 m 18 m VEB VEB VEB
Drehzapfenabstand 102 m 102 m 102 m Herstellerbetrieb Waggonbau Waggonbau Waggonbau
Niesky Dessau Dessau

anlagen dann mit verringertem Personal zu erleichtern,
wenn die beiden Sektionen des Zuges gekuppelt be-
trieben werden. Eine Verbindung der Solesysteme bei-
der Sektionen ist nicht vorgesehen. Jeder Maschinen-
wagen versorgt also jeweils nur die Kithlwagen seiner
Sektion.

Fiir den Transport kleinerer Mengen von wérme- und
kélteempfindlichen Giitern, insbesondere Nahrungsmit-
teln in frischem vorgekiihltem oder gefrorenem Zu-
stand, bei allen vorkommenden Aullentemperaturen
dient der neue Maschinenkiihlwagen fiir 27 t
Ladegewicht. Er enthilt einen Laderaum, einen Ma-
schinenraum und einen Aufenthaltsraum mit Liege-
stidtten fiir 2 Personen.

Die Maschinenanlage besteht aus 2 Dieselaggregaten
flir 125 PS Dauerleistung bei 1500 U/min und 8 kW
sowie 2 elektrisch angetriebenen Kompressoraggregaten
mit den dazugehirigen Schalt- und Regelapparaten,
Die Aggregate sind auf gemeinsamen Rahmen quer zur
Fahrtrichtung sc angeordnet, daB sie von aufien gut zu-
génglich sind und im Falle einer Beschidigung leicht
ausgewechselt werden konnen. Die Kiihlung des Lade-
raumes erfolgt durch direkte Verdampfung des Kilte-
mittels ,Freon 18“, Durch ein Decken-Kanalsystem

Bild 9 Kiihlwagen mit Handbremse aus einer Sektion
des Kiihlzuges der Deutschen Reichsbahn

wird die gekiihlte Luft mit Hilfe von elektrischen
Schraubenliiftern in den Kiihlraum geblasen. Die Hei-
zung des Laderaumes iibernehmen elektrische Heiz-
kérper mit einer Gesamtleistung von 6,5 kW. Der
Wagen hat ohne Neuaufnahme von Betriebsstoff eine
Betriebsdauer von 10 Tagen.

Der vierachsige Deckeneiskiithlwagen
(Bild 10) in geschweiBter Ganzstahlausfithrung trégt in
einem 6teiligen Eisbehilter von etwa 11 m® Inhalt eine
Eislast von 6 t unmittelbar unter dem Wagendach.
Dieser Behilter besitzt einschlieBlich der angebrachten
Kiihlrippen eine Kiihlfliche von etwa 12m* Die Be-
schickung des Eisbehiilters erfolgt durch Dachluken.
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Bild 10 Deckeneiskiihlwagen ohne Bremserhaus. Bei
Wagen mit Bremserhaus verkiirzt sich die Laderawm-
liinge um 760 mm

Die Drehgestelle haben nach dem System Diamont
StahlguBwangen und Wiegentriger vom Typ MT 50.
Die Federung der Wiege erfolgt durch zwei elliptische
Blatttragfedern und acht ineinandergeschachtete Spiral-
federn. Die Achsbuchsen sind mit Gleitlagern ausge-
ristet. Dieser Wagen hat an jedem Ende eine selbst-
titige Mittelpufferkupplung sowjetischer Bauart, Bei-
derseits der Zugvorrichtung sind an den Kopfstiicken
Stangenpuffer mit 400 mm Tellerdurchmesser ange-
bracht, Jeder Puffer ist mit zwei ineinandergesteckten
Spiralfedern versehen. Die Druckluftbremse System
Matrossow wirkt auf 4 Bremsklotze in jedem Dreh-
gestell.

Wandertransformater auf SSt-Wagen

Bild 11 zeigt das Modell des auf der Technischen Messe
ausgestellten Wandertransformators im Mafistab 1 :20.
Bei der Anfertigung ist besonders Wert auf die modell-
mifige Ausfiihrung des Transformators gelegt worden,
so dafl einige Teile des Fahrzeuges, wie z. B. die Dar-
stellung der Drehgestelle, nicht genau dem Vorbild ent-
sprechen.

Der VEB Transformatorenwerk ,Karl Liebknecht®,
Berlin-Oberschineweide, baute die Originalausfiihrung
des Transformators vom Typ KDUUUF. Er enthilt
drei Wicklungen mit einer Nennleistung von je
31,5 MVA. Die Ubersetzung gibt bei Leerlauf 110 % 6 X
286 fiir die erste, 38,5+ 2 X 0955 fiir die zweite und
11 bzw. 6,6 kV fiir die dritte Wicklung. Der acht-
achsige SSt-Wagen, auf dem dieser Transformator fest
montiert ist, wurde als Spezialfahrzeug vom VEB Kon-
struktionsbiiro fiir Schwermaschinenbau Magdeburg
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Bild 11 Modell eines Wandertransformators auj einem SSt-Wagen

entwickelt und vom VEB Stahlbau Leipzig angefertigt.
Der Wagen hat eine Tiefladeldnge von 7 m und eine
Linge {iber Puffer von 23,4 m, wobei das Ladegewicht auf
90t und die Tragfihigkeit auf 94,5t festgelegt worden
sind. Bei einem Fahrzeuggewicht von 61,5 t ergibt sich
ein Gesamtgewicht von 151,53 t und somit ein Achs-
druck von etwa 19 t.

Gleisriickmaschine

Mit groBem Interesse wurde auf dem Aussiellungs-
gelinde die Vorfithrung einer Gleisriickmaschine in
Normalspurausfithrung verfolgt, die der VEB Schwer-
maschinenbau Lauchhammerwerk, Bagger-, Forder-
und Geritebau, gebaut hat.

Die Maschine (Bild 12) hat eine Stiitzweite von 18 m
und ein Betriebsgewicht von etwa 60 t. Der Haupt-
triger ist in Gitterkonstruktion biegungs- und ver-
drehungssteif ausgebildet und stitzt sich mittels ein-
gebauter Kugelzapfen auf die in die Unterwagen ver-
lagerten Kugelkalotten ab. Um ein seitliches Kippen
des Trigers zu verhindern, sind an einem Wagen bei-
derseits der Kugel feste Stiitzpunkte vorgesehen, wah-
rend die an dem zweiten Wagen eingebauten Stiitz-
punkte gefedert sind. Dadurch ist die Gewidhr gegeben,
daB die Maschine beim Durchfahren der im Gleis evtl.
vorhandenen Kreuzschliage nicht entgleist.

Das Fahrwerk besteht aus zwei Unterwagen mit einem
Radstand von 2,2 m (Raddurchmesser 1100 mm). Zur
Aufnahme der Fahrmotore ist in jedem Unterwagen
eine Achse mit Lagerstellen versehen, auf die die Tatz-
lager des Motors aufgesetzt werden. Die Maschine ist
mit einer Druckluftbremse System Knorr ausgeristet.

Der dem Fuhrerhaus am néchsten liegende Wagen ist
zusiitzlich mit einem Handbremsgestdnge versehen.
An beiden Unterwagen sind Zug- und Stofivorrichtun-
gen angebracht. Die Riickvorrichtung der Maschine
(Hub- und Schwenkwerk) enthilt je 8 Hub- und Druck-
rollen. Der Riickausschlag ist nach jeder Seite bis auf
etwa 300. mm einstellbar, woraus sich eine Gesamt-
riickweite von 500 bis 600 mm ergibt. Die maximale
Hubhohe betrigt etwa 300 mm. Der Rollenkopf ist als
Rahmen kreuzgelenkartig an einer Hubsdule aufge-
hidngt. Dadurch ist die Gewéahr gegeben, daB er sich
allen Schriglagen der Schiene anpassen kann. Die ein-
gebauten vier Hub- und Druckrollenpaare sind in
Scherenhebeln gelagert, die durch ein Kniehebelsystem
an die Schienenkopfe angepreit werden koénnen. Um
bei verschiedenen Schienenkopfbreiten einen Ausgleich
zu schaffen, sind die Scherenhebel gefedert, so dafi der
Anpressungsdruck an den Schienenképfen anndhernd
gleich bleibt. Die Scherenhebel sind auf 2 Achsen, die
parallel zu den Fahrschienen liegen, pendelnd auf-
gesetzt und konnen sich den im Gleis vorkommenden
Spurdifierenzen anpassen. Die Druckrollen sind so an-
geordnet, dafl der Schienenkopf zwischen den Rollen
Platz hat. Die Maschine verfiigt iiber einen eigenen
elekirischen Fahr- und Steuerantrieb. Die Stromzufiih-
rung erfolgt von einer Oberleitung aus durch Haupt-
bzw. Hilfsstromabnehmer. In jedem Unterwagen ist
ein 120 kW-Fahrmotor eingebaut. Wahrend die Fahr-
motoren von der Oberleitung mit 1200 V Gleichstrom
gespeist werden, erhalten die Steuermotoren fiir die
Betiatigung der Riickvorrichtung ihren Strom (220V
Gleichstrom) von einem eingebauten Umformer. Ein
7TkW-Motor fiir die Kompressoranlage, die die erfor-

Bild 12 Gleisriickmaschine
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