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Die
Kindereisenbahn
in Wolgograd

Diese 750-mm-spurige Bahn befand
sich in der Nahe des FluBbahnhofes,
fuhrte zunachst etwa 800m an der
Wolga entlang und dann rechtwinklig
zur Wolga in einem Teil zwischen Griin-
anlagen in Stadtrichtung. Durch den
Bau des modernen FluBbahnhofes und
einer grof3en Brucke fir die Stadtauto-
bahn mulite die Pioniereisenbahn still-
gelegt werden.

Die farbenprachtigen Fahrzeuge ste-
hen, schon von weitem sichtbar, auf
zwei bewachten Abstellgleisen in der
Nahe des ehemaligen Bahnhofes. Auf
einer neuen Trasse, die rund 70km
weiter stidlich in der Nahe der Schleuse
1 des Wolga-Don-Kanals entstehen
soll, werden die 10 Reisezugwagen und
drei Diesellokomotiven eine neue Hei-
mat erhalten. Uber den Verbleib des
friheren Fahrzeugparkes, zu dem auch
eine ehemalige Heeresfeldbahnlokomo-
tive gehorte, konnte nichts in Erfahrung
gebracht werden.

Wer also nach Wolgograd kommt,
sollte dieser interessanten Schmal-
spurbahn einen Besuch abstatten. Die
Vielféltigkeit eines modernen Fahr-
zeugparkes ist ebenso interessant wie
eines alteren.

1 Blick vom Berghang auf die Diesellok Tu
2m-40 zwischen zwei Personenwagen. Im Hinter-
grund ist deutlich die Wolga und eine kieine
schwimmende Schiffsanlegestelle zu erkennen.

2 Bo'Bo’-Diesellokomotive Tu 2-099. Die drei
hier beheimateten Loks wurden von der sowje-
tischen Maschinenfabrik Kaluga hergestelit.
Dieses Werk produzierte von 1934 bis 1961
Lokomotiven.

Die dieselelektrische Lok verflgt tiber einen
Viertakt-12-Zylinder-Dieselmotor und hat eine
Masse von 32t.

3 Gleicher Bauart ist die Tu 2-251. Mit einer
Leistung von 300PS wurde sie den Betriebsan-
forderungen auf der Wolgograder Pioniereisen-
bahn voll gerecht.

4 Unterschiedliche Farbgebungen haben die
Reisezugwagen. Die Fahrzeuge wurden 1960 vor
der Waggonfabrik Wroclaw (Prafawag) gebaut.
Wagen gleicher Bauart verkehren auch heute
noch auf verschiedenen Schmalspurbahnen mit
750 mm Spurweite in der Volksrepublik Polen.

Text und Fotos: K. Kieper, Ahrensfelde
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Dipl.-Ing. Hans-Henning Schauer,
Direktor fir Technik (DMV), Berlin

Berliner TT — Bahnen
mit groBRerem Angebot
in hoherer Qualitat

In diesem Jahr stehen wie uberall in
unserer Republik auch vor den Werk-
tatigen des VEB Berliner TT-Bahnen bei
der weiteren Verwirklichung der Be-
schlisse des X. Parteitages der SED
Aufgaben in véllig neuen Dimensionen.
Besonders die 4. und 5. Tagung des ZK
der SED stellen hohe Anforderungen
an die Leistungsbereitschaft und das
Schopfertum eines jeden Werktatigen.
Gilt es doch, durch ein hohes Tempo in
Wissenschaft und Technik die Arbeits-
produktivitat bei standigem Sinken des
Material- und Energieeinsatzes rasch zu
steigern und die Warenproduktion so-
wohl mengen- als auch qualttatsma&g
spurbar zu erhéhen.

Dieser Aufgabe stellen sich die Werk-
tatigen unseres Betriebes. So haben
sich die Kollektive im sozialistischen
Wettbewerb verpflichtet, ohne In-
anspruchnahme zusatzlicher Fonds die
Warenproduktion um ein Prozent Uber
den Plan hinaus zu Uberbieten. Unter
anderem konnen dadurch fir den Bin-
nenmarkt und den Export 3700 Trieb-
fahrzeuge und 3700 Wagen mehr an-
geboten werden. Damit wird der seit
Jahren realisierte Zuwachs in der Wa-
renproduktion und in der Versorgung
der Bevolkerung, der zwischen fiinf und
acht Prozent liegt, fortgesetzt. Aller-
dings ist in der zurtickliegenden Zeit die
Nachfrage schneller gestiegen als un-
sere Produktion.

Als zur Frithjahrsmesse 1957 erstmals
in der DDR Modelleisenbahnerzeug-
nisse in der NenngroBe TT ausgestellt
wurden, war das ein Meilenstein in der
Entwicklung unserer Modellbahnindu-
strie. Das Anfangsangebot, bestehend
aus 3 Triebfahrzeugen, 4 Wagen und
einem einfachen Gleissystem konnte
im Laufe der Jahre zu einem Sortiment
entwickelt werden, das heute 33 Trieb-
fahrzeuge, 103 Wagen, 31 Gleisele-
mente, insgesamt (ber 200 Erzeug-
nisse, umfaBt. Es wird als TT-hobby
und TT-start in Uber 20 Lander auf 5
Kontinenten exportiert.
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-Weiterentwicklungen bei

Auch auf dem 5. Verbandstag des DMV
der DDR in Magdeburg kam das groRe
Interesse unserer Mitglieder an der

TT-Modelleisenbahn zum Ausdruck. _

Allein in unserer Republik widmen sich

Uber 50 Prozent aller Modelleisenbah- .

ner der NenngroRe TT. Auch in den
sozialistischen Bruderlandern und zu-
nehmend in kapitalistischen Staaten
schatzen immer mehr Modelleisen-
bahner die Vorteile des MalRstabes

1:120. Umfragen beweisen, daR® nach

wie vor die NenngrofBe TT als ideale
NenngroRRe, als Spur der Mitte, als
Optimum zwischen industriellen Mog-
lichkeiten und individuellen Bedirfnis-
sen angesehen wird.

So ist auch in den néachsten Jahren mit
einem hohen Anstieg in der Nachfrage
nach Modelleisenbahnen in der Nenn-
groBe TT im In- und Ausland zu rech-
nen, was ein neues Herangehen an die
zukunftige Entwicklung der Modell-
bahnindustrie erfordert. Hierfir be-
stehen bei den modelleisenbahn-
herstellenden Betrieben unseres VEB
Kombinat Spielwaren Sonneberg und
auch in der territorialen Rationalisie-
rung mannigfaltige = Moglichkeiten.
Dabei ist es erforderlich, neben einer
mengenmalig hoheren Produktion
durch einen verstarkten Werkzeug- und
Rationalisierungsbau weitere Voraus-
setzungen sowohl fir eine hohe In-
novation als auch flir eine noch bessere
Qualitat zu schaffen. Erste Ergebnisse
wurden auf der Leupmger Frihjahrs-
messe sichtbar.

Das Angebot an Neu- und Weiterent-

wicklungen umfaBt 1983 drei Kom-

plexe:

— Erweitertes Angebot an rollendem
Material,

— hohere Qualitat der Erzeugnisse,

— Durchsetzen von MaRnahmen in der
Materialokonomie.

Insgesamt sind fir 1983 14 Neu- und
rollendem
Material geplant. An der schrittweisen
Umstellung der Produktion des Gleis-
materials auf ein vorbildgerechtes
Hohlprofilgleis wird ebenfalls gearbei-
tet. Uber dieses Gleismaterial wird in
einem der nachsten Hefte gesondert
berichtet. Trotzdem wird es auch in den
nachsten Jahren nicht moglich sein,
alle Winsche unserer Modelleisen-
bahner zu erfiillen. Dazu ist das An-
gebot an attraktiven Vorbildern im In-
und Ausland zu grof3.

Nicht jeder Modelleisenbahner kann
sich vorstellen, welcher Aufwand in der

wird

Entwicklung und Uberleitung eines
neuen Erzeugnisses steckt.

Bevor ein neues Modell entsteht, mul’
fir jedes Einzelteil mindestens ein
hochprazises Werkzeug gebaut wer-
den, das eine rentable Serienfertigung
in hohen Stickzahlen ermoglichen
muf. Zum Beispiel erforderte allein die
Modifizierung des 3achsigen Abteil-
wagens zum Abteilwagen mit Bremser-
haus das Andern von einem und den
Neubau von fiinf SpritzguRBwerkzeu-
gen.

Die angestrebte Detailtreue bei den
Neuentwicklungen bedingt einen
immer hoheren Werkzeugaufwand.
Das Bestehen ‘auf den internationalen
Markten hangt aber neben einer hohen
Innovation von einer permanent guten
Qualitdt und Zuverlassigkeit der Er-
zeugnisse ab.

Diese neue Erzeugnisqualitat ist Haupt-
ursache dafiir, dal? auch auf den inter-
nationalen Markten die Produkte des
VEB Berliner TT-Bahnen hohe An-
erkennung genieBen. So erhielt unser
Betrieb 1982 zum flnften Male hinter-
einander das Ehrendiplom ,,Betrieb der
ausgezeichmeten Qualitatsarbeit”. Das
ist eine schone und zugleich verpflich-
tende Anerkennung. Angefangen von
der Erzeugnisentwicklung, uber den
Werkzeugbau bis zu einer permanen-
ten Fertigungs- und Endkontrolle
stets eine hohe Erzeugnis-
qualitdt gesichert. So werden bei
zukiinftigen Neuheiten Detail- und
MaRstabtreue, Laufqualitdt und funk-
tionelle Eigenschaften noch exakter
berlicksichtigt, um schrittweise den
Anteil echter Spitzenleistungen weiter
zu erhohen. Der Eigenbau und Einsatz
spezifischer Rationalisierungsmittel
sowie die Mikroelektronik und das An-
wenden der Handhabetechnik haben
dabei groRe Bedeutung. Gilt es doch,
durch den Abbau monotoner Arbeits-
verrichtungen bei stéandiger Steigerung
der Arbeitsproduktivitat die Arbeits-
und Lebensbedingungen fir unsere
Werktatigen weiter zu verbessern.

Im Zusammenwirken mit anderen
Kombinatsbetrieben und mit Hoch- und
Fachschulen unserer Republik wird
gegenwartig daran gearbeitet, ganze
Fertigungsabschnitte kontinuierlich zu

rationalisieren. Diese MalRnahmen sind

im Karl-Marx-Jahr der Beitrag unseres
Betriebskollektives fir die von Partei
und Regierung beschlossene Wirt-
schafts-, Sozial- und Friedenspolitik.



eisan
bahn

Historische
Triebfahrzeuge

Immer wieder bitten uns Leser, eine
Zusammenstellung Uber samtliche von
der Deutschen Reichsbahn und dem
Verkehrsmuseum Dresden zu erhal-
tende Triebfahrzeuge abzudrucken. Die-

sen Wunsch erfillen wir gern, zumal
kurzlich alle fur Traditionszwecke vor-
zuhaltende Triebfahrzeuge endgultig in
einer Vereinbarung bestatigt worden
sind.

Unberiicksichtigt blieben in der Uber-
sicht die im Verkehrsmuseum Dresden
aufgestellten und auf der Traditions-
‘bahn Radebeul Ost—Radeburg ein-
gesetzten Museumslokomotiven. Kiinf-
tig wird auch nicht mehr nach Tradi-

gs-  Standort

tions- und Museumslokomotiven unter-
schieden, sondern samtliche aufzube-
wahrende Lokomotiven und Trieb-
wagen werden als Historische Trieb-
fahrzeuge bezeichnet.

In einem der nachsten Hefte werden
wir daruber noch ausfiihrlicher berich-
ten. Ebenfalls ist vorgesehen, Gber die
zu erhaltenden Wagen und StraRen-
bahnen eine Zusammenstellung zu
veroffentlichen.

Fahrzeug- Einige Fakten fir die I Erhalt Fahrreug- : Einige Fakten fir die museale Erhaltungs-  Standort
Nr. Erhaltung zustand {Rbd) Nr, Erhaltung zustand (Rid)
01005 Ermrc:rotutyp aller Einheitslokomo-  + Magdeburg 92503 St;ndard-?;aﬁdrrmﬂok fur den + Dresden
ven aer schweren Rangierdienst
18201 Schnallste und arhalten Qubﬂebem ++ Halle 93230 Tenderlok fiir schwere Nahgiterziige + Dresden
A020201) Dampfiok der Weilt (Saale) im Flachland
03001 Erlla Lok des erweiterten Baupro- ++ Dresden . 841292 Standard-Rangierlok fir den schwe-  ++ Erfurt
(03 2001) der DRG, wurda ren Rangi nd Steilrampendi
nn dln ﬂﬂlh‘srungaztmnnd : 95027 } ey deutsche Stel + Erfurt
. 1951027
031010 Drwylmdw S:hﬂeilxuﬁuk. Rickbau ++ Halle -
inOrgmastand i Vrkeiduns By 5 O e o, o B
vorgesehen Eisenbahn
171085 Lok mit Vierrlindor-Verbundurieb-  +  Dresden 38001 _ Shcheleche Asgalspuriok der Beua. + rviid
B et B 1t | Temy W Lok B e 3 Migdaioy
{351113) gestellte Neubaulok ?u?:: :mmx ".:ot o s
24004 Einzige Nebenbehn Einheitsiok mit  + Dresden (504601) P i s
tender -
PSR drd I E 11001 Neubaulok der DR ++ Halle
38205 Standard-Per ' ++ Dresden .
{395205) komotive - {211001) ' {Saale}
381182 Standard-Personenzugiokomotive in  ++ Erfurt E::g:} SROwOTRhitgy da ORG ) m )
ginem Zeitraum von mehr als 50 o
Jahran \ ' E 44048 Standard-Mehrzwecklok der DRG ++ Halle
41074 Einzige BR der DR mit versnderficher  ++ Magdeburg (244046} : (saale)
(411074) 1g der E7710 ;PE\" g-Gell k der ++ Dresden
43001 Einzige nach der Fahrzeugumgren- + Cottbus
lzu{n%.ll %an BO aumh‘:hngo Einheits- F. zg:::‘l gtl:‘hguers!a Einheits-Giterzuglok der ++ :g:e]
e
441093 Sclmr::o ur&d Ishtun}g:ﬂhlgm ++ Erfurt E 9502 Vorlaufer der Einheitslok + g: .
Dreizylinder-Glterzug e]
50849 In liber 3000 Exemplaren gebaute ++ Dresden AT Letzter erhalten gebliebener DRG- + Erfurt
(5018489} leichte Einheits-Glterzuglok 589-50-590  Akku-Triabwagen
52 6666 Vereinfachte Dampflok auf Grundlage ++ Berlin ET/ES S-Bahnzug der Bauart Stadtbahn ++ Berlin
der BR B0 fir Kriegszwecke 165156
55669 Alteste preuBische Guterzuglok mit  + Halle 275 620/600), >
g;mmlimndor Steuerung und (Saale) (E_};;?g;]ﬂg S-Bahnzug der Bauart 1925 +++ Berlin
573297 Standard-Gii k fur das Flach-  + Erfurt V 36027 Serien-Lok fur den zweiten Weltkrieg  ++ Schwerin i
land der ehem. KPEY (1983) . (103027)
58261 E;:t;. mﬂnmnmﬂafur die + Dresden V 601001 E:':i;m lok aus DD:—;_’roaun-on + Halle )
nen aden, Ranglerdienst ASaale]
rg und V 180005 Erste GroBdiesellok aus DDR-Produk-  ++ Bertin
583047 Rekonstrulerte Linderbahniok nach ++ Dresden (118005) tion
Neubaulok-Grundsatzen VT 137225 Erster Schnelltriebwagen der DRG, ++ Berlin
62015 Reisezug-Tenderlok der Einheits- ++ Dresden (183252) Bauvart Hamburg -
bauart t VT 133522 Privatbahnentwicklung Spurweite ++ Magdeburg
64007 EM-M fur Nebenbah- -+ Dresden {187001) 1000mm
(1983) - VT 135566 HMMMML&% diesel-elek- ++ Magdeburg
651049 Eme Serien-Neubau-Regelspur- -+ Magdeburg  (185025) trisch, Spurweite 1
dampfidk nach 1945 VT 137322 Schmalspurtriebwagen der DR fir +++ Cottbus
741230 Standardiok der KPEV fur den Ber-  ++ Dresden 750mm Spurweite
liner Stadt- und Vorortverkehr VT 135110 Zweiachsiger Triebwagen mit Mylius- ++ Halle
75515 Sichsische Tenderlok fir Personen- _ + Dresden (186258) Getriebe (Saale)
nahverkehr aul Hauptbahnen VT 137099 fi ger Eiltriebwag i M Greifswald
78009 PreuBische Tenderlokomotive fir + Dresden (185254)
P hverkehr auf Hauptb
nen
80023 Kleinste Einheitsiok mit Barrenrah- + Halle
men " {Saale)
86001 Einheits-Nebenbahnlok fir Higel- ++ Dresd A y |
(861001) landstrecken Anlaflich ;amutshondar Streckenjubilé
en wird die Lok 012137 zusatzlich betriebs- |
891004 Erste HeiBdampf-Standardiok fiur die  ++ Halle fahig erhalten. Aulerdem ist fir Ausstellungszwecke ei h: -
Berliner Stadtbahn, regularer Einsatz (Saale) lokomotive vorhanden. b WS i rechaiy: Dbt I
sul der ﬁ'.'emdto Dessau—Waorlitz
vorgasehan " I
896009 Einzige ehemalige pr. T 3 mit +4 Dresden Lugeade: .
Schlepptender (nachtriglicher Anbau) + gerecht
91134 NaBdampf-Tenderlok mit Adams- < : Halle ++ museumsgeracht !kﬁﬂ“fhﬂﬁl und betriebsfahig
achse {Saale} +++ museumsgerechter Zustand, jedoch noch nicht aufgearbeitet
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Wolfgang Bahnert (DMV), Leipzig

Lokomotiven
der Baureihe 107
der DR

Im Jahre 1962 kaufte die DR 20
Diesellokomotiven aus der CSSR, die
sich in unserem Nachbarland seit 1958
bewahren. Es handelt sich um ein
Triebfahrzeug des mittleren Leistungs-
bereiches mit elektrischer Kraftiiber-
tragung, gebaut bei CKD in Praha-
Smichov. Bei den CSD wurde diese Lok
als Baureihe T435.0 in groBerer Stiick-
zahl beschafft.

Alle 20 importierten Lokomotiven
waren in den Bahnbetriebswerken
Leipzig Hbf Siid und Leipzig Hbf West
beheimatet. Sie Ubernahmen den Ran-
gierdienst auf den Bahnhdfen Leipzig
MTh, Leipzig Dresdner Gbf und auf
dem Leipziger Hbf. Die T 435 wurde fiir
den leichten bis mittleren Rangier-
dienst und leichten Zugdienst konzi-
piert und gebaut. AuRer bei der DR
kamen diese von 1958 bis 1963 ge-
bauten Lokomotiven bei einigen Werk-
bahnen in der DDR (18 Loks), bei den
Albanischen Staatsbahnen und bei den
Sowijetischen Staatsbahnen zum Ein-
satz. Die T435.087 der CSD wurde fiir
Versuchszwecke mit geanderter Uber-
setzung ausgeriistet. Dadurch war eine
Geschwindigkeit bis zu 80km/h mog-
lich. Im Ergebnis dieser Erprobung
entstand die Baureihe T 458.

Aufbau der BR 107

Der Hauptrahmen ist mit Hilfe von
Drehtragzapfen auf den Drehgestellen
gelagert. An einem Fahrzeugende be-
findet sich die Fihrerkabine, in der ein
Schaltschrank und alle Bedienungsele-
mente in einem Fihrerpult unter-
gebracht sind. Diagonal dazu sind an
der Ruckwand des Flhrerstandes ein
Hilfsfahrpult mit Fahrschalter, Zusatz-
bremsventil und Typhon vorhanden.
Beide Fahrschalter werden mechanisch
Uber eine Kette verbunden. Weiterhin
gehoren der Schaltschrank und ein
Werkzeugschrank sowie die Hand-
bremse dazu.

im Vorbau befindet sich der Dieselmo-
tor vom Typ 6 S 310 DR mit Haupt-
generator und Hilfsaggregaten.
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Im vorderen Vorbau sind die Kihl-
anlage mit Kihlerlifter und der Luft-
verdichter sowie der Hauptluftbehalter
und Fahrmotorenliifter fir die Fahr-
motorengruppe | untergebracht. Alle
Aggregate miissen vom Umlauf, unter
dem sich im Hauptrahmen die Stahl-
batterien befinden, aus gewartet wer-
den. Durch eine Stirnwandtir auf der
linken Seite der Fihrerkabine kann der
durch Schutzgelander gesicherte Um-
lauf erreicht werden. Fiir Arbeiten an
den Zylinderkdpfen des Dieselmotors
laBt sich der Vorbau ebenfalls nach
oben offnen.

Die Drehgestelle sind geschweilst.
Samtliche Quertrager wurden als ka-
stenférmige Hohltrager ausgefuhrt und
werden gleichzeitig zur Verteilung der
Kahlluft fir die Fahrmotoren genutzt.
Insgesamt 8 Schraubenfedern zwi-
schen Drehgestelirahmen und Anlenk-
hebeln dienen der Abfederung. Ein
hydraulischer StoRdampfer je Anlenk-
arm garantiert einen ruhigen Lauf der
Lok.

Dieselmotor 6 S 310 DR
Der Motor ist ein langsamlaufender,
wassergekihlter

6-Zylinder-4-Takt-

Lok-Nr. Heimat-Bw bei Sonderausriistung Verbleib
; Anlieferung
107 001 Leipzig Hbf Sid 28.11.78 2
107002 Leipzig Hbf West Funk 30.11.77 Z
107 003 Leipzig Hbf Sid : Est Eilenburg
107 004 Leipzig Hbf Sid Sifa Leipzig Hbf Siid
107 005 Leipzig Hbf West Funk Est Eilenburg
107 006 Leipzig Hbf'West - Funk 28.11.78 2
107 007 - Leipzig Hbf West Funk % 1. 4.812Z
107008 Leipzig Hbf West Funk 1. 9.75 (Unfall)
107 008 Leipzig Hbf West Funk 18. 7.81Z .
107010 Leipzig Hbf West Funk 28.11.78 Z
107011 Leipzig Hbf West Funk 30. 4.812
107012 Leipzig Hbf West Funk 20. 7.80 Z 3
107013 Leipzig Hbf Siid Sifa > Leipzig Hbf Sud
107014 Leipzig Hbf West Funk Verkauf BKK Deu- 25. 5.80
ben - )

107015, Leipzig Hbf West. AMK-vorbereitet Est Eilenburg
107016 Leipzig Hbf Siid 1. 6.80Z

- 107017 Leipzig Hbf Std 20.10.80 Z
107018 Leipzig Hbf Siid Verk. an BKK Liibbenau 1975
107019 Leipzig Hbf West : 30. 4.812
107 020 . Leipzig Hbf West Verkauf an Kombinat 1973

‘Schwarze Pumpe
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Motor mit direkter Einspritzung. Die
Zylinder sind stehend in Reihe an-
geordnet. Das Motorgehduse ist als
Schweilkonstruktion aus Stahlblechen
und StahlguBsticken ausgefihrt und
wird unten durch die Olwanne ab-
geschlossen. Das Unterteil des Motors
“nimmt die Kurbelwelle auf, die aus
einem Stiick geschmiedet und lber 6
Kropfungen, um je 120° versetzt, ver-
fugt. Uber schrage Bohrungen werden
die Pleuellager von den Hauptlagern
aus mit Schmierol versorgt. Entgegen
der Kraftabgabeseite ist ein Torsions-
schwingungsdampfer angeflanscht.
2 7

1 Lok 107012 als Rangierlok 9 im Leipziger
Hauptbahnhof beim Zusammenstellen eines
Gex-Zuges im Juni 1974,

2 Lok 107016 bei Dresden-Cossebaude im Juni
1976 nach einem Loktransport von Leipzig nach
Dresden.

Fotos: Verfasser

Kenndaten des Dieselmotors:

Leistung nach UIC 750PS
Drehzahl max 750 U/min
Drehzahl LL 350 U/min
Hub 360mm
Bohrung 310mm
Hubvolumen 163,2Liter
Verdichtung 1:15,5
Drehrichtung links
DK-Verbrauch 165 g/PSh
Kilhiwassermenge - ca. 3801
Olmenge ca. 3001

w

Das Oberteil dient zur Aufnahme der
Laufbuchsen, die nach oben durch
einen Kupferring gegen den Zylinder-
kopf abgedichtet sind. Die untere Ab-
dichtung gegen den Kuhlwasserraum
erfolgt durch drei Gummiringe. Fir die
Nockenwelle und StoRel ist auf der
rechten Seite ein Kasten einge-
schweildt. Zur Triebwerkskontrolle sind
sechs Montageluken vorhanden.

Die Steuerung des Dieselmotors erfolgt
durch die Nockenwelle, angetrieben
Uber Zwischenrader von der Kurbel-
welle. Am hinteren Ende der Nocken-
welle befindet sich der Antrieb des

Motorreglers, bestehend aus einem
Fliehkraftregler mit hydraulischem Ver-
starker. Uber einen elektrischen Dreh-
zahlsteller wird die Drehzahl geregelt.

Zum Versorgen der Schmierstellen mit
Druckol beim Anlassen des Dieselmo-
tors ist eine Schmierdlvorpumpe an-
geordnet.

Der an der Kurbelwelle angeflanschte
Hauptgenerator mit 470-kW-Dauerlei-
stung wird vom Hilfsgenerator erregt
und Uber Keilriemen vom Hauptgene-
rator angetrieben.

Die Generatorspannung kann bis auf
470Volt ansteigen, der Fahrmotoren-
strom darf maximal 1000 A betragen.
Je zwei Fahrmotoren mit 105kW
Dauerleistung sind zu einer Fahr-
motorengruppe im Drehgestell ver-
einigt. Bei etwa 30km/h Fahrge-
schwindigkeit in Fahrstufe 9 des Fahr-
schalters erfolgt eine Shuntierung.
Beim Durchdrehen eines Radsatzes ist
eine Feldschwachung zu verzeichnen,
und es ertdnt ein akustisches Signal im
Fihrerstand.

Die Druckluft wird von einem zwéistu-
figen 2-Zylinder-Luftverdichter erzeugt.
Durch Offnen und SchlieBen der Saug-
ventile wird der erforderliche Haupt-
behalterdruck zwischen 7 und 8kp/cm
erzeugt. Die Lok ist mit einer indirekt
wirkenden Druckluftbremse und dem
einfachwirkenden Steuerventil sowie
einer direkt wirkenden Zusatzbremse
ausgerustet.

Als Stromspeicher der BR107 dient
eine Nickel-Eisen-Batterie: (NIFE) mit
250 Ah bei 95Volt. Die Zellen sind mit
Kalilauge von 1,19-1,23g/cm?® Dichte
gefullt.

Bemerkenswert ist, daB in den noch im

" Einsatz befindlichen 5 Triebfahrzeugen

die Originalbatterien vorhanden sind!

Einsatz der BR 107

Der Einsatz der damaligen BR V75 er-
folgte ab 30.Oktober 1962 durch die
Bahnbetriebswerke Leipzig Hbf Sid
und West iberwiegend im Rangier-
dienst sowie als Arbeitszuglok.

Bei der zentralen Oberbauerneuerung
auf dem Streckenabschnitt Lutherstadt
Wittenberg—Jiterbog in den Jahren
1963 und 1964 waren die Loks V75013,
V75016, V75017 und V75020 ein-
gesetzt.

Der Baubetriebsleitung (BBL) der Rbd
Halle stand lange Zeit die 107016 zur
Verfligung, die spater von der 107 004
abgelost worden ist. Letztere Maschine
erhielt zuvor im Bw Leipzig Hbf Sid
eine Sifa. Als Reservelok fir die BBL
erhielt die 107 013 ebenfalls eine Sifa.
Als Arbeitslok vor Schotterziigen der
Verwaltung Bahnanlagen der Rbd Halle
war die Lok 107 017, zuletzt die 107 007,
im Einsatz.'Die Ablésung durch Trieb-
fahrzeuge der BR 110 erfolgte 1979.
Die 107015 wurde im Raw Cottbus fir
die Aufnahme der Intermat-Kupplung
vorbereitet.

1966 begann die Umschulung der Lok-
personale fiir die BR V200 z.T. auf Loks
der BR V75. Aus diesem Grunde waren
je eine Lok in Leipzig-Plagwitz, Leipzig-
Wahren und Leipzig-Engelsdorf ein-
gesetzt. Nach und nach wurden die
Lokomotiven dieser Baureihe zuerst auf
den Bahnhofen Leipzig MTh und Leip-
zig Dresdner Bahnhof von der BR V 60
abgelost.

Fir den Einsatz im Bereich des Leip-
ziger Hbf waren 10 Loks der BR 107 mit
Rangierfunk ausgeristet.

Ab Mai 1977 Ubernahm das Bw Falken-
berg (Elster) die 107 009 und 107 016 fiir
die Einsatzstelle Eilenburg zur Bedie-
nung des dortigen Ablaufberges. Es
folgten danach die 107012, 107007,
107005, 107015 und 107003. 1982
waren in Eilenburg noch die letzter drei
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Steigende Export-
kraft nachgewiesen

Der Schienenfahrzeugbau ist
einer der exportintensivsten
Industriezweige der DDR. Seit
Bestehen der DDR hat sich das
Produktionsvolumen — es =
betrug im vergangenen Jahr
mehr als 2,2 Mrd. Mark — der
Betriebe (insgesamt 16) des
Industriezweiges Schienenfahr-
zeuge etwa verdreifacht. Rund ein
Sechstel des Weltexports dieser
Branche stammen aus der DDR
und mehr als ein Viertel aller
exportierten Reisezugwagen
wurden in den Waggonbaube-
trieben der DDR hergestellt.
Die Produktionszahlen verdeut-
lichen den im Welthandel
einmaligen Umfang der Liefe-
rungen. Fur den Zeitraum von
1976 bis 1980 sind folgende
Beispiele zu nennen:

— 850 Reisezugwagen erhielten
die CSD,

— die BDZ bezogen 20 Speise-
sowie 60 Schiaf- und Liege-
wagen,

— 240 Doppelstockfahrzeuge
sowie 130 Schlaf- und

50 Reisezugwagen (Bauart Y/B)
wurden fur die PKP gebaut,

— nach Rumanien wurden

220 Doppelstockfahrzeuge und
180 Kiihlwagen geliefert,

— die VR China kaufte

212 Kihlwagen sowie

110 Reisezugwagen unter-
schiedlicher Ausfuhrung,

— 165 Reisezugwagen und

25 Kuhlfahrzeuge fiir den Iran,
— 680 Guterwagen fur Syrien,
— unterschiedliche Typen von
Spezialgiterwagen fir Oster-
reich,

— B4 Reisezugwagen fir den
Irak.

In den Jahren von 1981 bis
1985 wird die UdSSR auf
Grund langfristiger Vereinba-
rung eine grofle Anzahl von
Kihlfahrzeugen, Schlafwagen
sowie Weitstreckenfahrzeugen
erhalten. Fiir die CSSR ist die
Lieferung von rd. 1000 Reise-
zugwagen und Kihlfahrzeugen

vorgesehen (76 Reisezugwagen
wurden 1982 ausgeliefert).
Ebenso werden die Ruma-
nischen Staatsbahnen in gro-
fem Umfang Schienenfahr-
zeuge aus der DDR importieren
(1982 wurden 190 Reisezug-
wagen 1. und 2. Klasse sowie
zehn 9-Wagen-Kihlzige fur die
CFR gebaut).

Nach Bulgarien exportiert die
DDR 70 Reisezugwagen und

50 Kuhlifahrzeuge. Bereits im
Jahre 1981 wurden

50 Schmalspur-Reisezugwagen
{1000 mm) nach Uganda aus-
geliefert. Fir die Syrischen
Eisenbahnen werden bis 1984
Uber 350 Reisezugwagen ge-

“baut. Fir den amerikanischen

Kontinent entwickelte die
DDR-Schienenfahrzeugindustrie
neue Bananentransportwagen,
von denen bereits 200 expor-
tiert wurden. 150 Flachwa-
geneinheiten sind fir die
Schweiz bestimmt.

Elektrifizierung
bei den CSD

Bis 1985 werden in der CSSR
uber 400 km Eisenbahnstrecken
elektrifiziert. Dazu gehort auch
die Magistrale D&¢in hl.n. —
Usti n. L.—Lovosice—Vrana-
ny—Kralupy n.Vit.—Praha. In
den letzten Jahren wurden
bereits die Abschnitte Usti n. L.
hl.n.—Vranany und Praha
stfed/Praha-Liben h.n. —
Praha-Bubenet¢ dem Verkehr
tbergeben. Grund fiir die
.Inselelektrifizierung” Ustf
n.L.—Vranany waren die
schweren Kohleziige aus dem
Moster Revier, die fur das
Kraftwerk in Mélrik die Brenn-
stoffe bringen. Hinzu kamen
noch die umfangreichen Arbei-
ten an den Tunnelbauten
zwischen Nelahozeves und
Kralupy n.Vit., die zum einen
der Rekonstruktion und zum
anderen der Profilfreimachung
dienten.

Alle RekonstruktionsmafRnah-
men muBten bei vollem Be-
triebsgeschehen realisiert |
werden. Im Herbst 1982 waren
die Griindungsarbeiten zwi-
schen Vrariany und Nelahoze-
ves in vollem Gange. 1984, so
rechnen die CSD, werden die
ersten Zuge unter Fahrdraht
von der Goldenen Stadt in
Richtung DDR-Grenze fahren.
Wie aufwendig die vorbereiten-
den Arbeiten sind, mag die
Tatsache verdeutlichen, dal®
nur wenige Bahnhofe — Usti
n.L., Lovosice, Dolni Zalezly —
uber Bahnsteige mit Unter-
bzw. Uberfiihrungen verfigen.
Beispielsweise befinden sich
auf dem Bahnhof Roztoky und
Prahy ein neuer Bahnsteig und
ein entsprechender Tunnel im
Bau. Bis in das Jahr 2000
reichen umfassende Re-
konstruktionsmafBnahmen im

Bahnhof Kralupy n. Vit,, die u.a.

die vollige Umgestaltung des
Personenbahnhofs einschlie-
RBen.
Sch.

Renaissance der
. Elektrischen”
in Frankreich

Einer AuRerung des franzo-
sischen Verkehrsministers
Charles Fitermann war zu ent-
nehmen, daf} in insgesamt

12 Stadten, darunter Grenoble,
Strasbourg, Toulouse sowie
Bordeaux, die Inbetriebnahme
von Straenbahnlinien vor-
gesehen ist. Er betonte dabei
die Notwendigkeit, Kraftstoff
einzusparen und die offent-
lichen Verkehrsmittel zu ver-
bessern. Zur Zeit wird lediglich
in 3 franzosischen Stadten ein
stark reduziertes StraBenbahn-
netz befahren.

In der Metropole Frankreichs,
in Paris, verkehrte die letzte
..Elektrische” im Jahre 1937.
Jingste Beschlisse sehen vor,
das Verwaltungszentrum Bobi-

guy und das Industriegebiet
von Saint-Denis im Norden von
Paris durch eine 10 km lange
StraRenbahnlinie zu verbinden.
Im Auftrage des Verkehrsmini-
steriums wurde bereits ein
neuer StraBenbahnzug entwik-
kelt. Dabei sind 2 Wagen von
jeweils 28 m Lange durch ein
Gelenksystem verbunden.

168 Personen konnen befordert

werden; die Spitzengeschwin-
digkeit betragt 80 km/h. Die
ersten modernen StralRenbahn-
zuge dieser Art sollen 1984 in
Nantes zum reguléren Einsatz
kommen.

CS.

Historischer Zug
wurde originalgetreu
restauriert

Knapp 100 Jahre nach seiner
Jungfernfahrt konnten Londo-
ner Biirger am 10.Juni 1982 die
Renaissance des Orient-Expref,
der einst zwischen Paris und
Istanbul verkehrte, miterleben.
Ein in historische Uniform
gekleideter Eisenbahner gab
auf dem Bahnsteig 8 des Lon-
doner Victoria-Bahnhofs das
Abfahrtsignal. Der legendare
Luxuszug, der originalgetreu
restauriert worden ist, gehért
einem in London ansdssigen
Reeder. Profit witternd, hat er
fur die Wiederherstellung des
Zuges mehrere Millionen Pfund
Sterling ausgegeben.

Neben technischen Neuerun-
gen gehoren wieder Plisch,
Porzellan, Mahagoni, Messing
und seidene Lampenschirme
sowie Silberbesteck zur Innen-
ausstattung der Salon-, Schlaf-
und’Restaurantwagen.

In Absprache mit British Rail
(BR) will der Reeder den Zug in
regelmaRigen Abstanden auf
der Relation London—Paris—
Mailand —Venedig verkehren
lassen. Ein einfaches Billett soll
dem Vernehmen nach

250 Pfund Sterling kosten.

CS.

Fortsetzung von Seite 5

der genannten Loks im Einsatz bzw.
betriebsfahig abgestellt.

Bis 1979 wurden Loks der BR 107 auch
als Rangierloks auf dem Bayrischen
Bahnhof eingesetzt. Zuletzt handelte es
sich hier um die zum Bw Leipzig Hbf
West gehérenden 107 003 und 107 007.
Vom Bw Leipzig Sid aus kam die
BR107 im Sommer zeitweise fir Per-
sonenzugleistungen als Ersatz fiir die
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110 oder LVT mit einem Ersatztrain zum
Einsatz. So konnten die Loks auf den
Strecken Leipzig— Rochlitz—Glau-
chau, Leipzig—Karl-Marx-Stadt, Leip-
zig—Dobeln, Leipzig—Wurzen, Leip-
zig—Porsten und vor dem ,Hei-
delbeerzug” nach Pretzsch gesehen
werden. Die Baureihe 107 war und ist
bei den Lokpersonalen aufgrund ihrer
einfachen Bedienungsweise und gro-
Ren Zuverlassigkeit sehr beliebt. Da es

sich bei dieser Baureihe aber um eine
..Splittergattung” handelt, wird sie im
Raw Cottbus nicht mehr aufgearbeitet
und demnachst endgiiltig ausgemu-
stert.

Fir die Jubilaumsausstellung ,,75
Jahre Bw Engelsdorf” im Juli und Au-
gust 1981 wurde von Mitgliedern der
AG ,Friedrich List" Leipzig die 107004
ausstellungsreif hergerichtet und aus-
gestellt.
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Rudolf Heym (DMV), Suhl

Die Moldovita-
Waldbahn

Den nordostlichen Teil Rumaniens bil-
det das Gebiet der Moldau (Moldova).
Sein Zentraum Suceava ist Hauptstadt
des gleichnamigen Regierungsbezirkes
(Judetul). In dieser Region befinden
sich zahlreiche kulturhistorisch sehr
wertvolle Zeugen rumanischer Ge-
schichte wie die berthmten Moldauklo-
ster. Die hochsten Erhebungen dieses
Teils der Karpaten liegen meist 2000m
hoch. Eine Vielzahl beschaulicher oder
auch wildromantischer Taler mit lang-
gezogenen Dorfern bereichern hier das
Landschaftsbild. Ausgedehnte Walder
bilden einen unermeflichen Reichtum
an Holz. So sind alle Hauser in den Dor-
fern mit Ausnahme neuerer Gebaude
aus Holz gebaut. Um das Holz aus den
Waldern zu transportieren, genugte
lange Zeit das Pferdefuhrwerk, auch
heute ist es noch Uberall arfzutreffen.
Als der Holzbedarf stieg, entstanden
um die Jahrhundertwende vielfach
schmalspurige Waldbahnen, die bis
unmittelbar an die Einschlagstellen
herangefuhrt werden konnten.

Moldovita ist Ausgangspunkt

In Moldovita beginnt noch heute eine
760-mm-spurige  Waldbahn, bei der
trotz verschiedener moderner Um-
schlagmethoden per Uberkopflader
oder Forderband die ursprungliche
Betriebsweise weitgehend erhalten
blieb.

In Vatra Moldovita existiert eines der
berihmten Kloster dieses Landstriches,
und 6 km talaufwarts beginnt die Wald-
bahn Moldovita, die fir den Eisenbahn-
freund ebenso eine Augenweide dar-
stellt wie das Kloster fiir den Kunst-
freund oder Touristen.

Die Bahn hat ihren Ausgangspunkt am
Endpunkt der regelspurigen Strecke
Vama—Moldovita, auf der groRe
Mengen des Holzes abtransportiert
werden. An der Umladestelle befinden
sich ein groRes Sagewerk und die Ein-
satzstelle der Schmalspurbahn. Die
Waldbahn fihrt nun ungefahr zwei Ki-
lometer

im Ort Moldovita auf der

HauptstraBe talaufwérts. Bereits am
Ortsausgang ist eine Abzweigstelle
vorhanden. Die Hauptlinie verlauft
weiter steigend im Moldovitatal. Stich-
gleise fuhren durch mehrere Seitenta-
ler zu den Einschlagstellen. Diese
Strecken weisen wesentlich groRere
Steigungen als die Hauptlinie auf. Da-
durch ist das Abrollen der beladenen
Holzwagen durch ihre eigene Schwer-
kraft moglich. Die Gesamtlange der
Hauptlinie betragt rund 25km, die ge-
samte Betriebslange ist jedoch schwer
anzugeben, da Seitentalgleise von Zeit

licher, weil gleichzeitig viele Lastkraft-
wagen zum Holztransport eingesetzt
werden. Mitunter sind von den Gleisen
im festen, aber moosigen Gras gerade
noch die blanken Schienenkdpfe zu
sehen. Die Pflanzen wachsen hier nie
richtig hoch, weil Kihe, Schafe und
Pferde den Bahndamm als Weide nut-
zen.

Der Fahrzeugpark

Die Bahn verfugt Gber drei Lokomoti-
ven. Die bei den Beschaftigten der CFF
Moldovita (Caile Ferrate Forrestre-

1 Die Lokomotive 763 193 der Waldbahn nimmtin Arghel Wasser.

zu Zeit neu verlegt werden miissen.
Etwa 60 bis 70km lang ist im Durch-
schnitt die gesamte Gleisanlage der
Waldbahn. Der sehr einfach aus-
gefihrte Oberbau liegt teilweise im
StraBenbelag oder in einer Kiesbet-
tung.

Ubrigens: Genau an der Stelle, wo die
Schmalspurbahn im Tal beginnt, endet
die AsphaltstralRe. Die von hier aus
weiterfihrenden Fahrwege sind ledig-
lich mit grobem Schotter befestigt. Die
Bahn wird vorerst nicht durch Lastkraft-
wagen ersetzt. Das ist um so erstaun-

Waldbahn) und den Eisenbahnfreun-
den beliebteste Lok ist die 763 193, eine
Cn2t-Maschine, die von Krauss in Linz
gebaut wurde. Sie gilt als unverwust-
lich und wird trotz ihrer Leistung mit
nur 50PS allen Betriebsanforderungen
gerecht.

Die zweite Dampflokomotive ist die
764446, eine Lok aus der Maschinen-
fabrik Rosita, die erst in den 60er Jah-
ren gebaut wurde, sich aber als Dn2t an
bewédhrte ungarische Lokkonstruktio-
nen anlehnt. Beide Loks besitzen auf-
grund der vorhandenen Holzfeuerung
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Kobelschornsteine, die den Funkenflug
vermeiden.

AuBerdem existiert eine B'B’-Diesellok,
die in der Betriebswerkstatte der Bahn
selbst gebaut worden ist. Als Antrieb
dient ein Lkw-Motor. AuRerlich ist die
Lok den 060-DA-Dieselloks der CFR
angeglichen.

Zur Inspektion auf der Strecke und fur
den beschrankten Transport von Mate-
rial steht ein fir den Betrieb auf
‘Schmalspurgleis umgebauter ,,Balkan-
car” zur Verfliigung. Die lenkbare Vor-
derachse wurde durch ein leichtes
Drehgestell ersetzt. Dagegen blieb die
hintere Antriebsachse erhalten, erhielt
aber Spurkranzrader. Ein auf gleiche
Weise umgebauter Pkw ,Wolga" steht
ausgemustert im Betriebshof.
Hauptanteil am Fahrzeugpark haben
die zweiachsigen Drehschemel fiir den
Holztransport. Bei der Bergfahrt wer-
den sie kurzgekuppelt. Wahrend der
Talfahrt im beladenen Zustand bildet
jeweils eine Holzladung selbst mit ihrer
Masse die Verbindung zweier Dreh-
schemel. Der Achsstand der Dreh-
schemel ist recht kurz und betragt
durchschnittlich 1,5m. “Die meisten
dieser Fahrzeuge sind mit Bremsbiih-
nen und Spindelbremsen ausgeriistet.
Hinzu kommen noch einige Wagen, die
auf einem kurzen zweiachsigen Unter-
gestell in der Betriebswerkstatt selbst
gebaut worden sind. Dazu. gehoren
auch Begleitwagen fiir Bremser mit
einem Seitenfenster (1). Sie sind nicht
groBer als ein Abteil eines modernen
D-Zug-Wagens. Zur Ausriistung dieser
Dienstwagen gehoren ein Ofen und
zwei Werkzeugkisten in Langsrichtung,
die gleichzeitig als Sitzbanke dienen.
Bei Bergfahrten lauft hinter der Lok ein
kleiner O-Wagen als Hilfstender mit
Kohle und einem Schutzdach. Wahrend
der ganzen Fahrt ist hier ein Forsteisen-
bahner nur damit beschéftigt, Kohle
oder Holz nach vorn in die Lok zu
schaufeln bzw. zu reichen.

In der Lok reicht der Platz gerade fir
eine Kohlenkiste wie fiir einen gewohn-
lichen Kachelofen. Das in der Lok vor-
handene Holz wird gestapelt und dient
als Sitzplatz fiir Flhrer und Heizer.
Wenn gegen Ende der Fahrt diese
Brennstoffvorrate aufgebraucht sind,
mussen dann beide stehen.

Einige ebenfalls sehr kurze Flachwagen
sind in jedem Zug mit dem fiir Holz-
einschlage erforderlichen Werkzeugen,
wie Motorsagen, Axte, Keile und Seile
anzutreffen.

Qﬂ'lﬂahu wird zum Erlebnis
Uber ein uraltes Kurbelinduktortelefon
mit Steckbuchsen in der Zentrale der
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Bahn oder durch eine Inspektionsfahrt
mit dem ,,Balkancar” wird der Bedarf
an Drehschemeln fiir die einzelnen Ein-
schlagstellen festgestellt.

Am Morgen zwischen 7 und 8 Uhr setzt
sich in Moldovita der erste Zug in Be-
wegung. Die kurzgekuppelten Dreh-
schemelwagen mit ihren kleinen Achs-
standen schaukeln und scheppern
beéngstigend tiber die kaum sichtbaren
Gleise. Am Zugschluf? hangt ein Begleit-

2

wagen. In ihm befinden sich der Zug-
flhrer, einige Bremser, Waldarbeiter,
aber auch Frauen und Kinder, die zum
Pilze- und Beerensuchen mitgenom-
men werden. Wird es zu eng, weicht
man auf die Bremsbiithnen der Dreh-
schemel aus oder hangt noch einen
Flachwagen fiir Werkzeug an. Angehal-
ten wird nach Bedarf. An den einzelnen
Abzweigstellen werden die Wagen ver-
teilt.




