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ULRIKE BRODKORB (DMV), Forst/Dr. MICHAEL HUTH (DMV), Berlin

11. Zentrales Spezialistentreffen , Junger Eisenbahner” 1976

Verlauf, Ergebnisse, Erfahrungen, Schlu8folgerungen

Am 16. Oktober 1976 trafen sich in Forst, Safinitz, Suhl und
in Thale sowie in weiteren 13 Stadten und Gemeinden unse-
rer Republik , Junge Pioniere" und FDJ-Mitglieder vor den
Bahnhofen ihrer Heimatorte, um alle ein gemeinsames Ziel
anzusteuern: die 750jahrige Stadt Parchim, die Gastgeberin
des 11. Spezialistentreffens ,,Junger Eisenbahner" war, das
dort vom 16. bis zum 19. Oktober stattfand.

Der Deutsche Modelleisenbahn-Verband der DDR organi-
siert bekanntlich diese Leistungsvergleiche schon seit 1965.
Damit gibt er allen Arbeitsgemeinschaften (AG) Gelegen-
heit, die sich mit eisenbahn-spezifischen Problemen befas-
sen, ihre Krafte zu messen und gleichzeitig eine Bilanz tber
ihre Arbeit zu ziehen. Diesem DDR-offenen Wettbewerb
gingen auch 1976, wie tublich, in den acht DMV-Bezirken
Ausscheide voraus. Fur Parchim hatten sich somit nur die
besten Mannschaften eines jeden Bezirks qualifiziert, die
dem Aufruf zum 11.Spezialistentreffen ideenreich und
konstruktiv nachkamen.

Nach der Ankunft begannen die meisten Gruppen noch vor
der offiziellen Eréffnung mit dem Aufbau ihrer Exponate.
Die Freunde aus Suhl, Dresden, SaBnitz, Thale und Halle
waren namlich ,,mit groBem Gepack" angereist. Da waren
Anlagenteile, Gelandesticke, Dioramen, ja sogar grofBe
Anschauungstafeln mitgebracht worden! Die Eroffnungs-
veranstaltung, die vor der Gedenkstatte am ,Haus der
Jungen Pioniere, das den Ehrennamen ,Peter Goring"
tragt, stattfand, war fiir alle Jugendlichen und ihre Begleiter
besonders bewegend. Mit dem Unteroffizier Peter Goring
wurde ein Soldat unserer Nationalen Volksarmee geehrt, der
am 23. Mai 1962 durch Angehorige der Westberliner Polizei
heimtiickisch und feige ermordet wurde.

Am Sonntag — an diesem Tag gaben die Burger der DDR
den Kandidaten der Nationalen Front mit ihrer Stimme das
Vertrauen — schlug dann auch fur die Teilnehmer am
11. Spezialistentreffen die ,,Stunde der Bewahrung".

Um 8.30 Uhr hatte ein Freund aus Wittenberge damit be-
gonnen, sein Exponat, einen Dia-Vortrag zur Perleberger
,Ringbahn* vorzustellen und zu verteidigen, und erst gegen
18.00 Uhr war die Mannschaft der Leipziger Pioniereisen-
bahn an der Reihe, die sich der gestrengen Jury mit ihrem
Vortrag zum Thema ,Neuerervorschlag Zirkel ,Junger
Transportpolizisten'* stellte.

Aber in der langen Wartezeit gab es einfach keine Lange-
weile, ein Zeitkino spielte, Erinnerungsticher wurden an-
gefertigt, und im Pionierpostamt sowie an den Fahranlagen
zur Selbstbetatigung gab es stets etwas Interessantes zu
sehen und zu erleben.

Eine Disko beschlo den ersten Tag. Dabei wurden viele
Fragen an leitende Mitarbeiter der Reichsbahndirektion
Schwerin, an den Dienstvorsteher des Bf Parchim und an
den Generalsekretar des DMV gestellt und sachkundig
beantwortet. Viel getanzt werden konnte leider nicht, es
waren nur vier Madchen unter den 108 Teilnehmern an-
wesend! Dartber sollte einmal ernsthaft nachgedacht wer-
den; denn viele, und nicht nur Madchen, haben namlich von
der doch so interessanten und gleichzeitig reizvollen Be-
schaftigung mit der groBen und kleinen Eisenbahn noch
scheinbar vollig falsche Vorstellungen.

Der zweite Tag brachte den Teilnehmern eine Sonderfahrt
und mit der Besichtigung des Gasbetonwerks Parchim neue
Eindricke. Demhingegen war der Vormittag fur die
21kopfige Jury mit schwieriger Arbeit ausgefiillt, galt es
doch, aus den zahlreichen guten Exponaten die besten zu
ermitteln. Grundlage dieser Arbeit war naturlich die Jury-
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Richtlinie mit ihren Bewertungskriterien, die auch im
Aufruf (Heft 1/1976) angefuhrt waren.

Nach intensiver Arbeit wurden die Diplome des Prasidenten
des DMV verliehen an die

AG 6/29 Halle fur das Modell ,Bahnbetriebswerk mit

ub. 14 Jahre Schaltschrank"
AG 2/5 Forst fur die Dokumentation , Entwicklung
bis 14 Jahre des Bf Forst/L.*
Pioniereisenbahn fiir den Neuerervorschlag ,,Erhéhung
Leipzig, ub. 14 J.  der Sicherheit und Ordnung an Pionier-
Zirkel Trapo eisenbahnen und Kindereinrichtun-

gen",
Mit einem Ehrenpreis wurden auflerdem ausgezeichnet:
AG 7/12 Thale fur das Modell ,Baikal-Amur-Magis-
unter 14 Jahre trale (BAM)*
AG 5/14 Safnitz fir die Diorama-Wand ,,Baikal-Amur-

ab. 14 Jahre Magistrale der Eisenbahn*

AG 5/5 Greifswald fur die elektrotechnische Schaltung
uib. 14 Jahre eines Lichtsignalsimulators

AG 1/22 Berlin fir die Modellserie ,,Wir bauen eine
ub. 14 Jahre Modelleisenbahnanlage”,

Der Vorsitzende der Jugendkommission des Prasidiums,
Gen. Martin Klemt, betonte in seiner abschlieBenden
Einschatzung, daBl durch die groBe Leistungsdichte und
durch die gewachsene Qualitat der Arbeiten recht knappe
Entscheidungen fielen, die ihrerseits auch das hohe Niveau
in der Erfullung des Pionier- und FDJ-Auftrags bestatigen.
So haben sich, vor allem bei den beispielgebenden Arbeiten,
die echten Bemihungen um gesellschaftlich interessante
und notwendige Losungen viel deutlicher und klarer aus-
gedruckt als bisher. Und da samtliche Exponate bereits im
April abgeschlossen sein mufSten, waren sie auch gleichzeitig
als ein konkreter Beitrag zur Vorbereitung des IX. Partei-
tages der SED anzusehen.

Fassen wir Verlauf und Ergebnisse kurz zusammen, dann
kann man sagen, dieses war ein ,,Spezialistentreffen der
Superlative”! Es war nicht nur vortrefflich organisiert und
inhaltsreich gestaltet, es wies auch die bisher héchste Anzahl
von Exponaten auf und zeigte die meisten Keime fur die
weitere Entwicklung.

Neben einem besonderen Dank an das fleiBig und umsichtig

Bild | Die Jury bei ihrer Arbeit
_H)_NW _, e




arbeitende Organisationskollektiv des BV Schwerin unter
der Leitung des Frd. Klaus-Peter Kluge aus Parchim — er
wurde dafir u.a. zum Abschlufl des Treffens mit der Eh-
rennadel des DMV. in:Bronze ausgezeichnet — sollen nun
noch einige Erfahrungen zu SchluBfolgerungen verallge-
meinert werden.

Zunachst hat sich herausgestellt, daB der jetzige 2-Jahres-
Rhythmus der Spezialistentreffen zu einem deutlichen Ni-
veauanstieg gefihrt hat. Die AG konnten ihre Arbeit lang-
fristiger planen, was sich sowohl auf den Inhalt als auch auf
die Qualitat der Exponate giinstig ausgewirkt hat. Die im
Wechsel zu den Treffen veranstalteten Erfahrungsaustau-
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bildung des Baues der Baikal-Amur-Magistrale

Ausschnitt aus dem Exponat ,BAM" der AG GroBenhain
Lichtsignalsimulator der AG Lobau

Mitglieder der P bahn bei der Verteidi,
Und das war das Exponat der AG Zerbst

Die Hallenser hatten dieses Bahnbetriebswerk angefertigt

Die AG 7/12 aus Thale/Harz zeigte dieses Gelandestick mit einer Nach-

ihres Exp

Fotos: Gerd Sauerbrey, Erfurt
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sche auf bezirklicher und auf zentraler Ebene haben zwei-
fellos Gedanken und Anregungen vermittelt, deren schop-
ferische Umsetzung unter Berucksichtigung der unter-
schiedlichen Bedingungen in den einzelnen AG an den Ex-
ponaten erkennbar war. So waren die beiden Arbeiten zur
BAM von der AG 3/12, GroBenhain und von der AG 7/12
Thale ein lebendiger Ausdruck fur eine ideenvolle Umset-
zung des Pionier- und FDJ-Auftrags in das Leben der AG
wJunger Eisenbahner.

Eine weitere SchluBfolgerung besteht inder Bestatigung der
Erfahrungen, daB die Jury-Richtlinie einer standigen Ver-
besserung bedarf und um die Erkenntnisse aus jedem Lei-
stungsvergleich bereichert werden muB. Die auch bei diesem
Treffen wiederum vorgenommene Unterteilung in die bei-
den Altersgruppen bis und uber 14 Jahre hat sich fur die
Objektivitat der Beurteilung und far die Vergleichbarkeit
als richtig erwiesen und wird daher auch als Differenzie-
rungsmerkmal beibehalten, um auch gleichzeitig die Teil-
nahmebereitschaft in der jingeren Gruppe zu stimulieren.
Andererseits wurde jedoch auch ersichtlich, daB die Richt-
linie den neuen Entwicklungstendenzen nicht mehr gerecht
wird. So konnten beispielsweise die Exponate, die in Zusam-
menarbeit mehrerer AG entstanden, nicht die Stufe eines
Diploms bzw. eines Ehrenpreises erringen.

Daher muf deutlich gesagt werden, daB die vorbildlich ver-
traglich geregelte Zusammenarbeit zwischen der Jugend-
gruppe der AG ,Saxonia“, Dresden, und der Pioniereisen-
bahn Dresden den Keim einer zukunftstrachtigen Weiter-
entwicklung darstellt und weiterhin ernsthaft verfolgt
werden sollte. Die Bedeutung dieser Kooperation besteht
eben gerade darin, daB die Zusammenfassung zweier Spe-

Dipl.-Ing. FRIEDRICH SPRANGER, Dresden

Die Budapester Zahnradbahn

Budapest kann fur sich den Ruf nicht nur in Anspruch
nehmen, eine der schonsten Stadte der Welt zu sein, sondern
auch eine der altesten Zahnradbahnen zu besitzen. 1874, nur
4 Jahre nach Inbetriebnahme der berihmten ,Rigibahn* in
der Schweiz, erfolgte die feierliche Eréffnung des Zahn-
radbetriebs nach den Budaer Bergen. Die Bahn wurde von
dem Baseler Ingenieur Franz Salesius Cathry gebaut und
gilt als das dritte Unternehmen dieser Art in der Welt.
Urspranglich hatte man die Reibung zwischen Rad und
Schiene stark unterschatzt. Vor 1825 war die Meinung weit
verbreitet, daB sie nicht einmal ausreicht, um einen Zug in
der Ebene fortzubewegen. Man nahm vielmehr an, die
Schienen mufBten grundsatzlich als Zahnstangen ausgebil-
det und die Lokomotiven mit mindestens einem Zahnrad
versehen sein.

Stephenson bewies dagegenim Jahre 1825 bei der Eroffnung
der ersten offentlichen Eisenbahn zwischen Liverpool und
Manchester, daBl die Reibung zwischen den Radern einer
Lokomotive und den glatten Schienen selbst bei mafigen
Steigungen vollkommen genugt. Deshalb wurden in der
Folgezeit nur noch Adhasionsbahnen gebaut, und die Zahn-
stange, die bis dahin bei einigen nichtéffentlichen Bahnen
erfolgreich angewendet wurde, geriet wieder in Vergessen-
heit. Spater aber, als durch die Eisenbahn immer groBere
Steigungen uberwunden werden sollten, machte sich die
Entwicklung des Zahnradantriebs erneut notwendig. So
entstanden um 1865 verschiedene Systeme, die aber z.T.
nicht wiederverwendet oder weiterentwickelt wurden. An-
ders erging es dem im Jahre 1870 von dem Schweizer
Ingenieur Riggenbach entwickelten ,,Zahnstangensystem",
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zialisierungen, wie in diesem Falle Modellbau und dokumen-
tarische Arbeit, eine erhebliche Leistungssteigerung be-
wirkt. Die Tatsache, daB auBerdem auch die AG 3/12 mit
ihren Arbeitsgruppen Radebeul und GroBenhain koope-
rierte, zeigt, daB man im BV Dresden neue MaBstabe gesetzt
hat, die kinftig niveaubestimmend sein werden.

Die dritte bedeutungsvolle Feststellung ist die, daB die Zahl
der Kategorie E — Neuererleistungen — im Wachsen be-
griffen ist. Nach der Anmeldung waren das drei von 18 Ex-
ponaten. Nach der Prufung durch die Jury wurden zwei in
dieser Kategorie bestatigt. Seit vier Jahren waren aber
hierbei (iberhaupt keine Arbeiten mehr vertreten. Auch die
Tatsache, daB die Pioniereisenbahn Leipzig mit ihrem
Neuerervorschlag des Zirkels ,Junge Transportpolizisten*
ein Diplom errang, sollte ebenfalls ein Ansporn sein, unser
Hobby noch starker in die Neuererarbeit zur Intensivierung
des Transportprozesses einzubeziehen.

Es bleibt nun noch eine letzte Erkenntnis zu vermitteln. Das
11. Spezialistentreffen hat bewiesen, daB unser Weg richtig
und erfolgreich verlauft, dank der vielen guten Ideen und der
intensiven und klugen Jugendarbeit. Es bewies ferner, daf
die Teilnahme an zentralen Spezialistentreffen viele Er-
fahrungen und Eindricke mit sich bringt, die sowohl An-
erkennung fir die Leistungen als auch Zielstellung fur
weitere Aufgaben verkorpern.

Diesen Weg kunftig fortzusetzen, das verlangt aber immer
neue Ideen, um die in Parchim erkennbaren Keime lebens-
fahig zu machen, und es fordert von den Organisatoren des
12. Spezialistentreffens, das im Oktober 1978 im Bezirk Halle
stattfinden wird, sich nach diesen MaBstaben und Ergeb-
nissen zu orientieren, die in Parchim gesetzt wurden.

welches erstmalig beim Bau der ,Rigibahn" Verwendung
fand. Es bewahrte sich so gut, daff man bis zum Jahre 1905
damit 44 Bahnen ausristete. Insgesamt entstanden bis dahin
360 km Eisenbahnstrecke mit Riggenbachschen Zahnstan-
gen.

Noch weitere Verbreitung sollte die im Jahre 1882 von Abt
entwickelte Stufen- oder Lamellenzahnstange erfahren. Mit
ihr wurden bis 1925 insgesamt 70 Strecken mit einer Gesamt-
lange von 1700 km ausgerustet.

Ein drittes System, das srch in der Praxis durchgesetzt hat,
ist das von Strub. Erstmalig wurde es 1896 beim Wettbewerb
um die ,Jungfraubahn* der Offentlichkeit vorgestellt. Es hat
sich besanders bei kiirzeren Stichbahnen bewahrt und war
im Jahre 1927 auf 26 Bahnen mit insgesamt 30 km Strecken-
lange anzufinden.

Bei Zahnradbahnen unterscheidet man zwischen durch-
gingigem Zahnradbetrieb und gemischtem Zahnrad- und
Reibungsbetrieb. Da aus Sicherheitsgriinden das Triebfahr-
zeug stets am talseitigen Ende des Zuges verkehren mu8, ist
bei gemischtem Betrieb mit Wechsel zwischen Steigung und
Gefalle ein standiges Umsetzen der Lokomotive notwendig.
Es ist verstandlich, da man spater, als man die Bedeutung
der Reibung richtigerkannt hatte und schwerere Adhasions-
lokomotiven zur Verfiigung standen, auf verschiedenen
Strecken den gemischten Betrieb durch reinen Adhasions-
betrieb ersetzte. Dazu gehorten u.a. die Hollentalbahh im
Schwarzwald (55 %), die Ribelandbahn im Harz (61 %) und
die Steilstrecken des Thuringer Waldes (bis zu 65 %). Bei
groBen Neigungen ist aber nach wie vor die Zahnstange
unentbehrlich. Fur die verschiedenen Neigungsverhaltnisse
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im Gebirge werden heute im allgemeinen folgende Bahn-
betriebsarten angewandt:

0 % bis 25 % Reibungsbahnen (Haupt-
bahnen)
0 % bis 40 % Reibungsbahnen (Neben-
bahnen)
uber 40 % bis 70 % Reibungsbahnen (Steil-

strecken; besondere Sicher-
heitsbestimrhungen notig)

uber 70 % bis 250 % Zahnradbahnen
tber 250 % bis 800 %. Standseilbahnen
iber 250 % bis = % Schwebeseilbahnen.

In der heutigen Zeit muf allerdings der Bau von Zahnrad-
bahnen im wesentlichen als abgeschlossen angesehen wer-
den. Aus der Schweiz sind noch 3 Beispiele bekannt, bei
denen in den 50er Jahren ehemalige Standseilbahnen zu
Zahnradbahnen umgebaut wurden. In der Hohen Tatra
(CSSR) wurde 1970 die Zahnradbahn Strba—Strbské Pleso
auf der Trasse einer bis 1931 betriebenen Dampfzahnrad-
bahn neu erdffnet. Im Gibrigen erstrecken sich heutzutage die
Investitionen far Zahnradbahnen nur noch auf den Umbau,
die Erhaltung und die Modernisierung vorhandener An-
lagen. Das gilt auch fir die Zahnradbahn von Budapest.

1. Zur Geschichte der Budapester Zahnradbahn

Im Westen der Stadt liegen die Budaer Berge,ein aus-
gedehntes und beliebtes Ausflugsziel fur die fast 2 Millionen
Einwohner der Donau-Metropole. Verkehrlich erschlossen

Bild 2 Triebwageneinh

it in der Berg
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wird dieses Gelande durch mehrere Kraftomnibuslinien,
eine Strafenbahnlinie und verschiedene Bahn-Sonder-
bauarten. Dazu gehért eine Schmalspurbahn (Pioniereisen-
bahn), eine Sesselbahn und eben die Zahnradbahn. Diese
war urspringlich das einzige Verkehrsmittel in die Budaer
Berge. Sie diente anfangs ausschlieBlich dem Ausflugsver-
kehr. Der erste 1874 in Betrieb genommene Abschnittendete
etwa 2,9 km von der Talstation Varosmajor (Stadtmeierei)
entfernt auf dem Szabadsag-hegy (Freiheitsberg), als dieser
noch kaum besiedelt war. Die Bebauung dieses 447 m hohen
Bergriickens erfolgte erst einige Jahre nach Inbetriebnahme
der Bahn, als namlich die dortigen Weinberge von der
Reblaus heimgesucht und dadurch samtliche Weinstocke
vernichtet worden waren. Wein baute man nicht wieder an,
sondern nutzte das Gelande fir die sich damals sturmisch
entwickelnde GroBstadt. So entstand das heute vielerorts
bekannte dortige Villenviertel. Die Zahnradbahn ibernahm
von da an in geringem MaBe auch Aufgaben des Berufs-
verkehrs.

Im Jahre 1890 erfolgte eine Verlangerung der Strecke um
800 m zu dem heutigen Endpunkt Széchenyi-hegy (Schwa-
benberg). Die mit Dampflokomotiven betriebenen Zuge
verkehrten aber auch weiterhin nur wahrend der Som-
mermonate, Der Gber das ganze Jahr wahrende Betrieb
wurde erst 1910 eingerichtet.

Ein weiterer markanter Zeitabschnitt in der Geschichte der
Bahn ist das Jahr 1929, in dem die Strecke elektrifiziert und
die Dampftraktion durch die elektrische abgelost wurde. Die
Zugeinheit bestand von da an aus einer zweiachsigen

Bild 3 Blick auf den Kreuzungsbahnhof Szabadsag-hegy, dem fruheren End-
punkt der Bahn
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Zahnradlokomotive und einem einachsigen sogenannten
Stutzbeiwagen. Dieser stutzte sich mit einem Teil seines
Gewichts auf die Lokomotive und vergroflerte damit den
Druck auf Schiene und Zahnstange.

Diese Fahrzeuge versahen immerhin fast 45 Jahrelangihren
Dienst. Dann erfolgte eine grundlegende Rekonstruktion der
Bahn, die sich auf Bahn-und Stromversorgungsanlagen, auf
Gebaude und auf die Fahrzeuge erstreckte. Wahrend einer
Betriebsstillegung fir finf Monate wurde die uber 3,7 km
lange Strecke mit neuen Gleisen und Zahnstangen aus-
gerustet. Um den Einsatz leistungsstarkerer Fahrzeuge zu
ermoglichen, stellte man die elektrische Anlage von 600V
auf 1500 V Gleichstrom um. Bei der Wiedereroffnung im
Jahre 1973 standen sieben moderne Triebwageneinheiten,
bestehend aus Trieb- und Steuerwagen, zur Verfugung.

2. Strecke und Anlagen

Das Streckenprofil ist aus Bild 1 ersichtlich. Bei einer
Streckenlange von 3733 m sind 327 m Hohenunterschied zu
uberwinden. Das entspricht einer mittleren Neigung von
knapp 90 %. Die steilsten Abschnitte mit 110 % liegen
vorwiegend in der Mitte der Strecke.

Zusammen mit den Endstationen verfiigt die Bahn tber
insgesamt zehn Bahnhofe und Haltepunkte. Der kiirzeste
Stationsabstand betragt nur 200 m, der weiteste nicht mehr
als 600 m. Die Strecke wurde mit vier Kreuzungsbahnhafen
ausgerustet, zwei werden jedoch in der Regel nur benaotigt.
Die Talstation kann als dritter Kreuzungsbahnhof angese-
hen werden, weil der hier zur Abfahrt bereitstehende
Triebwagenzug gewohnlich erst nach Eintreffen des vonder
Strecke ankommenden abfahrt! Und so sind standig vier
Triebwageneinheiten im Umlauf. Die Reisezeit betragt fur
die Gesamtstrecke etwa 20 Minuten; die Zuge verkehren im
15-Minuten-Abstand. Betriebsruhe tritt nur nachts zwischen
1 Uhr und 4 Uhr ein.

Die Strecke ist in Regelspur (1435 mm) ausgefuhrt und besafi
vor ihrer Rekonstruktion Riggenbachsche Zahnstangen in
ihrer ursprunglichen Form. Sie bestanden aus zwei paralle-
len Schienen aus U-Profil, zwischen denen als Zahne
trapezformige Bolzen angebracht waren. Die urspringliche
Bauform der Riggenbachschen Zahnstange sah demnach
wie eine Sprossenleiter aus.

Bei den im Jahre 1973 eingebauten Zahnstangen haben die
Zahne noch den fur Riggenbach typischen trapezformigen
Querschnitt; sie sind jedoch nicht mehr zwischen zwei
parallelen Schienen angebracht, sondern sitzen, sozusagen
als Kopfe, auf einer einzelnen Schiene oben auf.

Zur Regelung der Zugfolge sind an den Stationen Licht-
signale aufgestellt, und Straflen werden gewohnlich durch
Briickenbauwerke tiberquert. Die nur wenigen schienenglei-
chen StraBenubergange sind durch automatische Haltlicht-
anlagen gesichert.

Bild 4 Streckenabschnitt mit Neigungsanzeiger, der fur den folgenden 60 m
langen Abschniit eine Steigung von 93 % angekindigt

Bild 5 Hp Miveész ut, die uberhdhte Bahnsteigkante ist gut erkennbar, die das
Einsteigen ohne Zwischenstufe ermoglicht

Bild 6 Triebwageneinheit im Hp Muvesz ut

Bild 7 Die neue Riggenbachsche Zah ige mit trapezformig Zahng
schnitt
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Bild 8 Bergstation Széchenyi-hegy

Bild 8 Gesamtansicht emner Tw-Ein-
heit, hier im Kreuzungsbahnhof
Szabadsdg-hegy. Trieb- und Steuer-
wagen haben einen gleichen Aufbau,
allein die Dachstromabnehmer und
die Widerstinde unterscheiden den
Tw vom Sw

3. Fahrzeuge

Die neuen Triebwagen fur die Zahnradbahn Budapest
wurden von den osterreichischen Simmering-Graz-Pauker-
Werken hergestellt. Eine Einheit besteht aus einem Trieb-
und einem Steuerwagen, von denen jeder iber 49 Sitzplatze
verfugt. Die Hauptabmessungen, der konstruktive Aufbau
und die Gestaltung des Innenraumes sind bei Trieb- und
Steuerwagen gleich. Ein Ubergang von einem Wagen zum
anderen besteht nicht. Jedes Fahrzeug besitzt auf beiden
Seiten je zwei 2teilige Schwenkturen, deren Bedienung
zentral vom Fihrerstand aus erfolgt.

Besafien die Elektrolokomotiven aus dem Jahre 1929 ledig-
lich eine Antriebsleistung von 140 kW, so wurde bei den
neuen Triebwagen jedes der beiden Antriebsdrehgestelle
mit einem Fahrmotor von 168 kW Dauerleistung ausgeru-
stet, so daB eine Gesamtleistung von 336 kW vorhanden ist.
Die Fahrgeschwindigkeit ist fur Bergfahrten auf 30 km/h
und bei Talfahrten auf 20 km/h begrenzt, und auch aus
Sicherheitsgrinden wurde jeder Triebwagen mit drei un-
abhangig voneinander wirkenden Bremsen ausgestattet.
Die Druckluftbremse wirkt direkt auf die Achsen der Trieb-
und des Bremsdrehgestells. Die elektrische Bremse tritt bei
Talfahrt in Tatigkeit, wobei die Motoren als Generatoren
fungieren. i

Als dritte Bremse ist eine Federspeicherbremse eingebaut,
die als Sicherheitsbremse dient und nur bei Uberhdhter
Geschwindigkeit in Funktion tritt. Sie wird aber einen
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Fliehkraftregler eingeschaltet, sobald bei Talfahrt die Ge-
schwindigkeit von 28 km/h iberschritten wird.
AuBerlich unterscheidet sich der Triebwagen vom Steuer-

_wagen dadurch, daB er einen Dachstromabnehmer besitzt

und die Brems- und Anfahrwiderstande zu sehen sind. Die
Triebwagen erhielten die Betriebsnummern 51 bis 57, die
Steuerwagen die Nummern 61 bis 67.

Technische Daten

Herstellerfirma Simmering-Graz-Pauker-Werke (Oster-
reich) Y )
Baujahr 1973
Spurweite 1435mm
Lange eines Wagenkastens 15000 mm
Drehzapfenabstand 8500 mm
Drehgestellachsstand 2000mm
Laufkreisdurchmesser der Radsatze 678 mm
Stromsystem und Spannung Gleichstrom 1500 V
Stundenleistung 440 kW
Dauerleistung 336kW
Eigenmasse Triebwagen 244 t
Eigenmasse Beiwagen 17,1t

Sitzplatze je Wagen 49
Hochstgeschwindigkeit bergwarts 30km/h
Hochstgeschwindigkeit talwarts 20km/h
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Vor nahezu einem Jahr,
namlich am 24. Juli 1976,
war es wieder einmal der
Aktivitat des BV

Cottbus unseres Verbandes
zu verdanken, daf} ein
Sonderzug mit vielen Teil-
nehmern durch die schone
Oberlausitz fahren konnte.
Zunachst war dieser Zug
mit einer Dampflokomotive
der BR 35 (ex 23'%) be-
spannt, und zwar mit der
zuerst gebauten Maschine
dieser Baureihe, der
351001. Obwohl die Per-
sonenzuglokomotiven der
BR 35' (erstes Baujahr
1955) aus dem
Dampflokomotiv-Neubau-
programm der DR aus den
50er Jahren stammen und
damit noch recht modern
sind, mussen auch sie
immer mehr ihren , Diesel-
schwestern* weichen. Ihre
Daseinsberechtigung ist
nun einmal vorbei.

Die 351001 war wahrend
der Zeit, als die Sonder-
fahrt stattfand, im Bw
Lutherstadt Wittenberg
beheimatet, von wo aus sie
nach Hoyerswerda uber-
fuhrt wurde, um diese
Sonderleistung zu uberneh-
men.

Von mehreren Fotohalten
unterbrochen, ging es erst
einmal nach Bautzen. Dort
wartete die 86 1141 auf uns,
auf der Gbrigens unser
Verbandsfreund Mohr den
Heizerdienst versah. Diese
Lokomotive war extra
angeheizt und vom Bw
Zittau herangeholt worden.
Ob es wohl die letzte Fahrt
einer der schonen 86er
durch diese Gegend ge-
wesen ist?

Bei der Weiterfahrt nach
Lobau wurde wieder ein-
mal die landschaftlich
auflerst reizvolle Neben-
bahnstrecke iiber Cune-
wald gewahlt. Und dann
war Ebersbach, das direkt
an der Staatsgrenze zur
befreundeten CSSR liegt,
das nachste Ziel, von wo es
weiter nach Bischofswerda
* ging. Dabei bot sich fur die
Freunde die seltene Mog-
lichkeit, den Zug auf dem
jetzt etwa 100 Jahre alten
Sandstein-Viadukt von
Putzkau aufzunehmen.
Zuletzt hatte hier die Ab-
schiedsfahrt der BR 38

(ex pr P 8) dazu Gelegen-
heit gegeben. Der Kreis
dieser wieder einmal recht
erlebnisreichen und inter-
essanten Sonderfahrt
schlof} sich in Bautzen.

Ing. REINER PREUSS
(DMV), Berlin

Eine DMV-
Rundfahrt
durch die
Oberlausitz

Bild ] Der DMV-Sonderzug mit der
861141 bei Neusalza-Spremberg,
auf der Fahrt von Ebersbach nach
Bischofswerda

Bild 2 Vor Bischofswerda wurde
noch der bei Putzkau gelegene fast
100 Jahre.alte Sandstein-Viadukt
passiert

Bild3 Von Bischofswerda ab ging
es dann mit der 86 1141 weiter mit
Vorspann der 351001. Wann kann
man schon einmal ein solch seltenes
Fotoobjekt erwischen, wenn nicht
bei einer Sonderfahrt unseres Ver-
bands?!

Bild 4 Und hier befindet sich der
Sonderzug auf der Riickfahrt bej
Demitz-Thumitz zwischen Bischofs-
werda und Bautzen

Fotos: Reirfer Preul, Berlin
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Sein Jugendwunsch, einmal
beider DR tatig zu sein, ging
unserem Leser, Herrn Man-
fred Schwarz (DMV) aus
Kolleda, leider nie in Erful-
lung. Umso mehr erfreut
sich daher jetzt der 32jah-
rige Ingenieur fir elektroni-
sche Geratefertigung an
seiner TT-Heimanlage.

Die 2000 mm x 1000 mm
grofle Anlage entstand in
den letzten beiden Jahren,
und es ist sein Erstlings-
werk, da er zuvor keinen
Platz dafiir besaB. Sie ist
klappbar im Kinderzimmer
uber einem Bett angebracht.
Im betriebsbereiten Zu-
stand liegt sie durch zwei
aufsteckbare Winkel auf
dem einen Bett-Stirnteil auf.
Die Gegenseite ist das dreh-
bar gelagerte Ende der An-
lage, das in einem in der
Wand befestigten Lager-
bock hangt.

Das Bedienungspult ist mit
der Anlage mittels vier Mes-
serleisten verbunden, sodafi
eine schnelle Betriebsbereit-
schaft gewéahrleistet ist. Im
Ruhezustand fugt sich die
tapezierte Unterseite gut in
das Zimmer ein und wirkt
dabei in keiner Weise sto-
rend.

Beim Gleisplanentwurf war
fur Herrn Sch. die in unse-
rem Heft 4/1970 auf S.102
abgebildete TT-Anlage ein
guter Anhalt. Das Grund-
prinzip dieser Anlage wurde
beibehalten, so liegt der
Bahnhof in der 2.Ebene in
der Diagonale. Lediglich der
Bahnhof wurde umgestal-
tet; aullerdem kam eine
abzweigende Nebenbahn-
strecke, die in einem
Schrank in einer Kehr-
schleife verlauft, hinzu.

Die Steuerung der Zuge
erfolgt nach einer kom-
binierten A-und Z-Schal-
tung, wobei wahlweise drei
Fahrregler vier Fahrstrom-
bereichen zugeschaltet wer-
den konnen. Letztere unter-
teilen sich auf die Haupt-
bahn(2), auf die Neben-
bahn (1) und auf das Bw mit
Abstellgleisen und dem Aus-
ziehgleis (1). Als Signale sind
Lichtsignale mit Zugbeein-
flussung aufgestellt. Ran-
gierfahrten kénnen jedoch
auch bei Halt zeigendem
Signal vorbeifahren. Der
Schattenbahnhof in der
Gegendiagonale ist durch
Schienenkontakte gesi-
chert; optisch wird auf dem
Bedienungspult die jewei-
lige Gleisbesetzung riick-
gemeldet.
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