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Aufruf zum XIII. Internationalen Modellbahnwettbewerb 1966 

ß033BaHHC K X lfloMy MC>KAyttapOAHOMy COpC!!IIOBatiiUO lKCJleJIIO·JlOp. MO.ll.CJlbll.lHKOB 8 1966 r. 

Call to the Xlllth International Model Railway Competition 1966 
Appel a Ia Xlllicme eompclition internationale des modclistes ferroviaires en 1966 

Der XIII. Internationale Modellbahnwettbewerb und 
die Modellbahnausstellung finden in Budapesl in der 
Zeit vom 1. bis 31. Oktober 1966 statt. 

Um die traditionelle freundschaftliche Zusammenarbeit 
der Modelleisenbahner weiter zu vertiefen, rufen die 
untet·zeichnenden Organe die Modelleisenbahner aller 
europäischen Länder auf, am XIII. Internationalen 
Modelleisenbahnwettbewerb tei lzunehmen. 

W ettbewerbsbed i ngun gen 

I. Teilnahmeberechtigung 

Teilnahmeberechtigt sind alle Modelleisenbahnet· als 
Einzelpersonen sowie alle Modelleisenbahnklubs, -zirkel 
und -arbeitsgemeinschaften als Kollektive aus allen 
Ländern Europas. 

Die Angehörigen der Jury sind von der Beteiligung 
ausgeschlossen. 

II. Wettbewerbsgruppen 

Es werden folgende fünf Gruppen von Wettbewerbs­
modellen gebildet: 

A) Modelltriebfahrzeuge mit eigener Kraftquelle 

1. selbst angefertigte Modelle, 

2. Umbauten von Industriemodellen 
(frisierte Modelle). 

B) Modellschienenfahrzeuge ohne eigene Kraftquelle 

I. selbst angefertigte Modelle. 

2. Umbauten von Industriemodellen 
(frisierte Modelle). 

C) Modelle von Hochbauten und Modelleisenbahnzube­

hör (Empfangsgebäude, Stellwerke, Güterböden, 
Schrankenposten, Gleise, Weichen, Brücken usw.) 

D) Historische Modelle 

E) Technische Funktionsmodelle und spezielle Einrich­

tungen füt· Fernsteuerung (Weichenantriebe, Dreh­
scheiben, Schaltelemente, Signale usw.) 

III. Bewertung 

a) Die Modelle werden in den oben genannten Grup­
pen in folgenden Nenngrößen bewertet: N, TT, HO, 
0 und I. Außerdem erfolgt eine weitere Trennung 
in die fol genden zwei Altersgruppen: I. Teilnehmet· 
bis 16 Jahre, 2. Teilnehmer über 16 Jahre. 

b) Die Bewertung sämtlicher Wettbewerbsmodelle wird 
durch die Jury nach den derzeitig in der Ungari­
schen Volksrepublik gültigen Bewertungstabellen 
,·orgenommen. Die Jury setzt sich aus Delegierten 
det· unterzeichnenden Ot·gane zusammen. Die Ent­
scheidungen det· Jut·y sind endgültig. Der Rechtsweg 
bleibt ausgeschlossen. 

DER :'\100Et.LE:ISE:\BA II:-.IER 1966 

IV. Einsendung der Modelle 

Sämtliche Wettbewerbsarbeiten müssen spätestens bis 
7.Um 15. September 1966 an folgende Adresse e ingesandt 
werden: Magyar Közlekedesi Muzeum. Budapest XIV. 
Mäjus 1 ut 26, Ungarn. Jedes Modell ist genau mit 
Namen und Vornamen des Einsenders zu kennzeichnen. 
Außerdem werden noch folgende Angaben gewünscht: 
Anschrift, Alter und Beruf (bei Kollek tivteilnehmern 
noch die Anschrift des Kollektivs) sowie die Gruppe, 
in welche das Modell eingeteilt werden soll. 

Die Modelle müssen gut ,·erpackt sein. Nach Möglich­
keit soll die Größe eines gewöhnlichen Postpakets bzw. 
einer Expreßgutsendung nicht überschrillen werden. 
Das Porto für die Einsendung trägt der Teilnehmel'. 
während das Rückporto durch den Veranstalter getra­
gen wird. 

Alle eingesandten Modelle sind gegen Schäden und 
Verlust auf dem Gebiet Ungarns ,.e,·sichert. Diese Ver­
sicherung tritt vom Zeitpunkt der Obernahme bis zut· 
Rückgabe in Kraft. 

V. Auszeichnungen 

Die Preisverteilung und Auszeichnung e•·folgt in Buda­
pest am 1. Oktober 1966 vor der Eröffnung der Aus­
stellung. Als Pt•eise werden Sachspenden - vomehm­
lich Erzeugnisse der Modellbahnindustrie - vergeben. 
Wir wünschen den Teilnehmern aus allen Ländern 
Europas einen guten Erfolg und hoffen auf eine rege 
Teilnahme. 

Ungarischer Modelleisenbahn- Deutscher Modelleisen-
Verband bahn-Verband 

Der Zentrale Klub der Modell- Redaktion "Der Modell-
eisenbahner der CSSR eisenbahner" 

Richtlinien für Teilnehmer aus der Deutschen Demo­
kralischen Republik 

Für alle Wettbewerbsteilnehmer aus der DDR finden in 
den Reichsbahndirektionsbezirken Berlin, Cottbus, Dres­
den, Erfut·t, G•·ei!swald, Halle, Magdeburg und Schwe­
rin bezirkliehe Ausscheidungen statt. Es gelten hierfür 
die gleichen Wettbewerbsbedingungen wie für den 
XII. Internationalen Wettbewerb. Die Einsendungster­
mine und die Ansch1·iften zu den bezirkliehen Welt­
bewerben werden noch gesondert bekanntgegeben. Wit· 
weisen darauf hin, daß nur Teilnehmer an den bezirk­
liehen Wettbewerben zum Internationalen Wettbewerb 
in ßudapest zugelassen werden. 

Die zu den bezirkliehen Wettbewerben eingesandten 
Modelle werden anschließend in einer Ausstellung de1· 
Öffentlichkeit zugänglich gemacht. Ort und Zeit det· 
Ausstellungen werden noch bekanntgegeben. 

Deutscher Modelleisenbahn-Verband 
- Präsidium -
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Felhivas a XIII. Nemzetközi Vasutmodellezö Palyazatra, 1066 

A XIII. Nemzetközi Vasutmodellezö Pftlyäzatot es a 
vele kapcsolatos kiallitast Budapesten, 1966 okt6ber 1-31 
között rendezzük. 

A vasutmodellezök hagyomänyos barftti együttmüköde­
senek toväbbi elmelyitese erdekeben az alulirott szer­
vezetek felhivjak valamennyi eur6pai crszag vasut­
modellezöit, hogy vegyenek reszt a XIII. Nemzetközi 
Vasutmodellezö Palyazaton. 

Pälyäzati feltetelek 

1. Reszvetel 

Reszvetelre jogosult Eur6pa minden orszägab6l minden 
vasutmodellezö egytfmileg, vagy barmely vasutmodellezö 
klub, kör Yagy munkacsoport kollektiven. 
A zsüri tagjai a reszvetelböl ki vannak zarva. 

II. Pälyazati kateg6riak 
A pälyäzaton resztvevö modellek a következö öl cso­
portba sorolhat6k: 

Al Von6järmü modellek meghajtftssal 
1. sajftt keszftesü modellek 
2. atepftett gyäri modellek /frizirozas/ 

BI Vasuti modelljarmüvek meghajtäs nelkül 
1. sajat kcszltcsü modellek 
2. atepitett gyäri modellek / frizirozas/ 

' Cl Magasep!tmenyek es egyeb vasuli berendezesek mo-
delljei / felveteli epületek, vält6hftzak, raktärak, so­
romp6k, vägänyok, kiterök, hidak stb./ 

Dl Törtenelmi modellek 

E/ Miiködö miiszaki modellek es specialis täviränyit6 

berendezesek /vält6ällit6miivek, fordit6korongok, 
kapcsoläsi epitöelemek, jelzök stb./ 

lll. Elbiräläs 
a/ A modellek a fenti csoportok szerint, a következö 

epitesi nagysagokban kerülnek elbiräläsra: N, TT, 
HO, 0 es 1. Ezen belül megkülönböztetjük a következö 
ket korcsoportot: 1. resztvevök 16 eves korig, 2. reszl­
\·evök 16 ev felett. 

b/ A zsüri valamennyi modellt a nemzetközi pälyäza­
tokra ideiglenesen elfogadott szabälyzattervezet sze­
rint fogja ertekelni. A zsürit az alair6 szervezetek 
küldöttei kepezik. A zsüri döntese vegleges; bir6i 
uton nem tämadhat6 meg. 

IV. A modellek beküldese 
A palyäzatra valamennyi munkat legkesöbb 1966 szep­
tember 15-ig a következö cimre kell küldeni: Magyar 
Közlekedesi Muzeum, Budapest XIV. Majus 1 ut 26. 

v. Dijazas 

A dijak es helyezesek odaitelese Budapesten, 1966 ok­
t6bet· 1-en törtenik, a kiallftäs megnyitasa elött. Dijkent 
felajanlott cikkek - elsösorban a modellvasuti ipar 
gyärtmänyai - kerülnek kiadäsra. 
A t·esztvevöknek sok sikert kivänunk, es remeljük, 
hogy Eur6pa minden orszagäb61 elenk reszYetelre szä­
mithatunk. 

Csehszloväk Vasutmodellezök Közponli Klubja 
Magyar Vasutmodellezök Orszägos Egyesülete 
Nemet Vasutmodellezö 
Szövetseg 
A ,.Der Modelleisenbahner" szerkesztösege 

Weihnachtsausstellung 1965 der Arbeitsgemeinschaft 7/7 Magdeburg 

Anläßlich der Eröffnung der Weihnachtsausstellung der 
Arbeitsgemeinschaft 7/7 veranstaltete der Bezirksvor­
stand des Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes Mag­
deburg am 4. Dezember 1965 eine Pressekonferenz. 
In der anschließenden Diskussion machte Herr Horn 
intP.ressante Ausführungen über die Perspektive des 
VEB Piko und auch der Erzeugnisgruppe Spielwaren, 
deren Leiter er ist. Er wies besonders darauf hin, daß 
eine Produktionseinstellung der Lokomotive BR 89 
nicht vorgesehen ist, wie verschiedentlich geäußert 
wurde. 
Wie groß das Interesse der Magdeburger an der Mo­
delleisenbahn ist, zeigte der Besuch am ersten Aus­
stellungstag. Innerhalb von drei Stunden besichtigten 
500 Besucher die Anlagen und Modelle, über die sich 
die Anwesenden, insbesondere die Vertreter der Presse, 
des Staatsapparates und der Betriebe sehr anerkennend 
äußerten. Die Ausstellung gab einen überblick über 
die Leistungen der Arbeitsgemeinschaft seit der Grün­
dung im August 1963. 
Der erste ErUog war die Weihnachtsausstellung 1963. 
In verhältnismäßig kurzer Zeit wurde hier in Niveau 
und Umfang beachtliches geschaffen. 
Im J ahre 1964. fand ein Bezirkswettbewerb für die 
Internationale Modelleisenbahn-Ausstellung in Buda­
pest statt. Viel Mühe wurde aufgewendet, um die Mo­
delle für diese Ausstellung "reif" zu machen. Auf die­
ser Ausstellung konnte Frau Käte Krüger, Mitglied 
unserer Arbeitsgemeinschaft, einen Anerkennungspreis 
erringen. 
Auf Beschluß des Be.zirks·: orstandes wurden zwei 
Großanlagen gebaut, die Anlagen ,.Potsdam" und "Wer-
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nigerode", letztere mit Harzquerbahn und Steinerner 
Renne. Sie haben die Größe von 2,5 X 12m bzw. 
6 X 10,5 m. Während die Anlage "Potsdam" von den 
Arbeitsgemeinschaften 7/7, 7/3 und 7/ 4 in kollektiver 
Arbeit hergestellt wurde, baute ctie Arbeitsgemein­
schaft 7/ 1 die Anlage "Wernigerode" allein. Der Wert 
der Anlage "Potsdam" beträgt rund 20 000,- MDN, 
während der Wert für "Wernigerode" sich auf rund 
25 000,- MDN beläuft. An Materialkosten wurden für 
beide Anlagen 9000,- MDN benötigt. Diese Anlagen 
sollen das Niveau der Ausstellungen in den Arbeitsge­
meinschaften heben. Während der Bauzeit wurde ge­
plant, diese Anlagen zum XII. Internationalen Modell­
bahnwettbewerb 1965 nach Prag zu entsenden. Leider 
war es aus technischen Gründen nicht möglich, cüese 
Großanlagen dort aufzustellen. Diese beiden Anlagen 
bildeten die Kernstücke unserer diesjährigen Weih­
nachtsausstellung. Daneben waren noch Modelle von 
T1·iebfahrzeugen und von Fahrzeugen ohne Antrieb 
und Hochbauten zu sehen. 
Im Perspektivplan des Bezirksvorstandes Magdeburg 
ist vorgesehen, von der Großanlage zum Bau der 
Großraumanlage übe1·zugehen, das heißt, die beiden 
Anlagen sollen durch noch zu fertigende Anlagen zu 
einem Komplex vereinigt werden. Das bedeutet, daß 
noch die Anlagen "Halberstadt" und "Magdeburg" zu 
bauen sind. Damit wäre dann im Modellbahnbau die 
Lücke zwischen Wernigerode und Potsdam geschlossen. 
Ferner haben wir die Absicht, vom Bau von Wahlan­
lagen abzusehen und dafür Anlagen mit dokumentari­
schem Wert zu schaffen. 

Helmut Genth, Magdeburg 
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HEINZ BORNEMANN. Dresden 

Meine Erfahrungen mit N-Erzeugnissen 

Ich bin mit den Erzeugnissen des VEB Piko sehr zu­
frieden, und wer keine besonders hohen Ansprüche 
stellt, sollte die Fahrzeuge so verwenden, wie sie im 
Handel angeboten werden. 
Es empfiehlt sich aber in jedem Fall, die Loks vor 
Inbetriebnahme durchzuölen, auch wenn vom Verkäu­
fer besonders darauf hingewiesen wurde, daß die Ma­
schine nicht vom Kunden geöffnet werden darf, wenn 
er des Garantieanspruches nicht verlustig gehen will. 

1. Wagenmodelle 
Die Detailtreue ist überraschend und der leichte Lauf 
dank der Spitzenlagerung hervorragend. 
Um die guten Laufeigenschaften der Wagen noch wei­
ter zu verbessern, habe ich die Beschwerungsplatten 
bei den Güterwagen und den Kesselwagen ganz aus­
gebaut. Ihre Masse beträgt nun noch etwa 8 g. Das 
genügt vollkommen. Die 0-Wagen (zweiachsig) habe 
ich ebenfalls auf eine Masse von 8 g gebracht, indem 
ich die Beschwerungsplatte mit einem dünneren 
Blechstreifen vertauschte. In der Länge gut eingepaßt 
und mit einer 2,5 mm Bohrung für den Befestigungs­
zapfen versehen, liegt dieses Blech, ohne zu wackeln, 
fest unter dem Wagenboden. 
Meine Versuche mit diesen jeweils 8 g schweren Wa­
gen auf Berg- und Talstrecken einschließlich S-Kurven 
waren sehr zufriedenstellend. Ich verwendete dazu 20 
Wagen, die von einet· V 180 gezogen bzw. geschoben 
wurden. 
Die Kupplungshaken störten anfangs, besonders beim 
Übergang von einer Kurve in eine entgegengesetzte 
ohne gerades Zwischenstück. Deshalb entfernte ich 
beim größten Teil der Wagen jeweils einen Kupplungs­
haken ganz und bei dem Rest nur eine Feder, die den 
Haken in Mittelstellung halten soll. Bei den so ge­
kuppelten Wagen gab es keinen Entgleisungsversuch 
mehr, weder bei gezogenem noch bei geschobenem Zug. 
Die Höhe der Kupplungen muß selbstverständllch ju­
stiert werden. Den Flachdachwagen und den 00-Wa­
gen, Heft 4/ 1965, Seite 98/99, Bilder 7 und 9, konnte 
ich in Dresden noch nicht erhalten, dafür aber den 
Kesselwagen in Silber. 
Vorschlag an die Industrie: Bremserhäuschen lose (evtl. 
in Beuteln) in den Handel zu bringen, um den Wagen­
park vielgestaltiger machen zu können. 

2. Lokmodelle 
Die Laufeigenschaften sind ebenfalls hervorragend. Bei 
einer 217 km/h entsprechenden Modellgeschwindigkeit 
auf einem etwa 3 m langen Rundkurs flog wedet· die 
V 180 noch die französische Ellok aus der Kurve! 
Wünschenswert wäre für beide und noch folgende Lok­
modelle, 
a) daß die Industrie die Modelle mit einer selbsttätig 
wechselnden Spitzenbeleuchtung in den Handel bringt, 
b) daß die Eigenmasse der Loks um mindestens 50% 
erhöht wird, um die volle Zugkraft bei Bergfahrten 
bzw. "Schwerlastzügen" ausnutzen zu können (Das 
könnte durch Verwendung von Spritzguß an Stelle von 
Plaste für das Lokchassis und die Drehgestelle erreicht 
werden.), 
c) daß das Maß .,E" nach NEM 310, Ausgabe 1958, bei 
den Radsätzen eingehalten wird, um beim Befahren 
von Weichen und Kreuzungen keine Schwierigkeiten 
zu haben. Das Maß "E" sollle den Wert von 8,8 mm 
erhalten, wie es vom VEB Piko auch schon zum Teil 
gehalten wird. Meine erste V 180 hatte 8,6 mm, was 
mir große Schwierigkeiten beim Befahren meiner Wei­
chen brachte. Erst nachdem ich die Radscheiben ju­
stiert hatte, fuhr diese Lok ebenso wie die zweite V 180 
und die Ellok einwandfrei über die Weichen. 
d) daß die Stromabnehmer nuf der Ellok als federnde 
und nicht wie jetzt als starre montiert in den Handel 
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kommen. 
Ich habe mir für meine Ellok aus 0,5 mm verzinktem 
Eisendraht federnde Stromabnehmer hergestellt; sie 
haben einen Druck von etwa 5 p, der durch eine Blatt­
feder (alte Uhrfeder) erzeugt wird. Die Stromzufüh­
rung kann wahlweise durch die Oberleitung, 0,15 mm 
Kupferdraht, oder durch die Stromschiene erfolgen. Die 
Stromabnehmer sind betriebsfähig. Später will ich mit 
Hilfe der Obel'leitung die fahrstromunabhängige Be­
leuchtung der Personenwagen installieren. 

3. Gleismaterial 
Leider war es mir bis heute noch nicht möglich, außer 
den beiden im Handel erhältlichen Geraden (220 mm 
und 110 mm) und dem Bogen R = 193 anderes Gleis­
material zu erhalten. Auch die im Heft 4/1965 abge­
bildete Weiche habe ich noch nicht bekommen. 
Da aber auch diese Weiche w ieder mit einem Über­
flurantrieb ausgerüstet ist, entschloß ich mich zum 
Selbstbau mit Antrieb im Bettungskörper, frei nach 
der Bauanleitung von Fritz Hornbogen, Hefte 3 und 
4/1953, selbstverständlich mit Rückmeldung für das 
Gleisbildstell werk. 
Leider ist das Schienenprofil nicht sehr modellgetreu, 
dafür hat es allerdings den Vorteil, daß es sich nicht 
werfen kann, weil das Schwellenband mit seinen völlig 
unmodellmäßigen trapezförmigen Erhöhungen dies ver­
hindert. Warum wurde hier nicht mit der Firma Pilz 
in einen Erfahrungsaustausch getreten? Das Pilzsystem 
befriedigt auch hohe Ansprüche. Könnte die Firma 
Pilz hier nicht schnell helfen? Wünschenswert sind: 
neben Geraden und Bogen mit den Radien 193 und 223 
auch einfache Weichen, Bogenweichen und DKW sowie 
EKW, auch als Bausatz. Bei den Weichen sollte von 
vornherein darauf geachtet werden, daß der elektro­
magnetische Antrieb sowohl als überflur- als auch als 
Unterflurantrieb angebaut werden kann. 

4. Zubehör 
An Zubehör habe ich mir bis jetzt als Fertigprodukt 
nur den Bahnhof Bielatal von OWO zugelegt. Dabei 
störten mich die von der Nenngröße TT verwendeten 
Türen und Fenster. Einigermaßen gut ist der Zaun 
gelungen. Die Dachziegel sind ebenfalls zu groß. 
Kurz vor dem Weihnachtsfest konnte ich Mauerwerk 
und Zaunstücke in Beuteln zu 2,00 MON erhalten (Her­
steller nicht ersichtlich). Diese Teile sind hervorragend 
gestaltet, obwohl das Mauerwerk schwächer sein darf. 
Die Steinsäulen sind ebenfalls in Form wie auch in 
der Farbe sehr gut gelungen. Auch andere Bauteile 
müßten in dieser guten Qualität auf dem Markt ')t·­
scheinen (Türen, Fenster, Ziegelwände, Dachziegel­
stücke und Schieferdachstücke usw., die dann selbst 
passend zugeschnitten werden könnten). Die im Han­
del erhältlichen Brücken aus Blech sind äußerst stabil 
und zweckmäßig filr eine eingleisige Streckenführung. 
Das Geländer ist allerdings etwas sehr wuchtig gera­
ten. Der Querschnitt entspricht einem Balken von 
etwa 0,5 m X 0,3 m (3 mm X 2 mm). Auch die Senk­
rechten sind etwas zu stark ausgefallen (2,5 mm X 
2mm). 
Die ehemals im Handel gewesenen Kleinstglühlampen 
ohne Fassung, 0 1,8 X 5 mm, 2-2,5 V, sollten unbe­
dingt wieder angeboten werden. Selbst mit dieser Lam­
pengröße müssen noch erhebliche Kompromisse ge­
macht werden. Diese Glühlampe war auch im Heft 11/ 
1955 aufgeführt (Nr. 112 des VEB Medizinische Geräte­
fabrik, Berlin). 
Im allgemeinen habe ich den Eindruck, daß es eben 
doch nicht so leicht ist, in einem Maßstab von 1 : 160 
zu bauen; die Gegenstände sollen stabil und maßstab­
gerecht sein, zwei Forderungen, die nicht einfach zu 
verwirklichen sind, ja die sich oft gegenseitig aus­
schließen. 
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Bild 1 Der Jlll>iliillmswg lwi der Einfa/tt't ilt den ßalllthO/ Gren-Allbachral 

Die Jubiläumsfahrt 
Pünktlich um 10.10 Uhr tuhr der Jubiäumszug am 
24. Oktober 1965 aus Richtung Greiz Hauptbahnhof auf 
dem Bahh nof Greiz-Aubachtal ein. Dieser Sonderzug. 
gezogen von einer Lok der BR 89, Baujahi· 1901, beste­
hend aus zwei Wagen, wovon eine1· der letzte noch exi­
stierende Wagen der sogenannten W·indbergbahn war. 
wu•·de von etwa 5000 Menschen jubelnd begrüßt. Eine 
Blaskapelle de1· Reichsbahn sorgte auf dem festlich ge­
schmückten Bahnhofsgelände für die nötige Stimmung. 
Nach einer Festansprache des Greizer Bürgermeisters. 
Her rn Bemhardt. setzte sich der Zug auf dem eigent­
lichen Ausgangsbahnhof der Jubiläumsstrecke (die Ver­
bindung Gn~iz-Aubachtal nach dem Greizer Haupt­
bahnhof mit Anschluß an die Strecke Gera-Weichlitz 
wurde erst im Jahre 1879 hergestellt) in Bewegung. 
Fahrgäste dieses Zuges waren hervorragende Eisenbah­
ner und Greizer Bürger in historischen Trachten des 
Vogtlandes. Eine Delegation der Greizer Arbeitsgemein­
!lchaft des DMV uahm eueufalls au tlie:ser Faht·L Leil. 
Beim Halt auf jedem der vier Bahnhöfe der insgesamt 
11 ,7 km langen Jubiläumsstrecke wut·de der Zug von 
Hunderten von Menschen begrüßt. 
Ein imposantes Bild und gle ichzeitig praktischen An­
schauungsunten·icht de•· Entwicklung der Deutschen 
Reichsbahn bot de•· Aufenthalt auf dem Endbahnhof 
Neumark der ehemaligen "Greiz-Brunner Eisenbahn''. 
Während auf der einen Seite des Bahnsteiges der alter­
tümliche Zug mit seinem Personal in ebenfalls histo­
rischen Uniformen "fahrplanmäßigen Aufenthalt·' 
hatte, donnerten auf dem Nachbargleis schwere Güter­
züge und D-Züge, gezogen von modernen Elloks. VOI'­

bei. Diese Entwicklung wurde weitel'llin durch die Ein­
fahrt de1· fah rplanmäßig aus Greiz kommenden Trieb­
wageneinhei t, bestehend aus einem VT 2.09 und Bei­
wagen, dokumentiert. Nachdem diese Triebwagenein­
heit den Bahnhof Neumark wieder in Richtung Greiz 
verlassen hatte, fuhr auch der Jubiläumszug nach ciem 
Umsetzen der Lok zurück. 
Ein anschließender Besuch im Greizer Heimatmuseum. 
in dem eine mit viel Liebe und Sachkenntn is zusam­
mengestellte Ausstellung "100 Jahre Creizer Eisen­
bahn' · gezeigt w u1·de. bot einen guten Einblick in die 
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Entwicklung der "Greiz-B•·unner Eisenbahn·', wie sie 
damals hieß. Dieses Grundthema der Gedenkausstel­
lung ist mit vie lem anschaulichen Material zur Eisen­
bahngeschichte der näheren und weiteren Umgebung 
von Greiz (u. a. Bau der Göltzsch- und Elstertalbrücke) 
umrahmt worden, wobei auch ein Teil des Ausstellungs­
materials von der AG Greiz des DMV gestellt wurde. 

Historischer Rückblick 

Der 21. bzw. de•· 23. Oktober 1865 (Datum der feier­
lichen Übergabe bzw. öffentlichen Inbet.-iebnahme) 
waren fü1· Greiz denkwürdige Tage. Zu diesem Zei t ­
punkt wurde nach kaum einjährige•· Ba uzeit die Stadt 
Greiz durch die .. Creiz-Brunne1· Eisenbahn·' an die 
Strecke Leipzig-Reichenbach!Vogtl-Hof-München an­
geschlossen und damit die Entwicklung der Stadt Greiz 
zur heutigen Industl·iestadt wesentlich beeinflußt. Der 
Bau der Anschlußbahn Greiz- Neumark, der volls tändig 
aus eigener Kraft de•· damal<; kaum 12 000 Einwohner 
zählentlen Slatll ent~tand, ist in der Geschichte der 
deutschen Eisenbahn fast einmalig. War es a uch nur 
das Profitstreben der Untemehmer und Kaufleute, die 
stark ansteigende Textilproduktion zu erhalten und zu 
erwei tern, welches die Eisenbahnbaupläne begünstigte 
und förderte, so bedeutet dies jedoch keine Schmäle­
rung des Verdienstes weitschauender Greizer Bürge1· 
um den Bau dieset· Bahn. Eine kleine Gruppe kämpfte 
fast drei J ahrzehnte gegen die Hindernisse und Schwie­
rigkeiten des Bahnbaus. Einige Eisenbahnp•·ojekte, die 
G1·eiz einbeziehen sollten, reichten bis in die Jahre 
1839 141 zurück. Sie scheiterten aber an der wenig weit­
schauenden Haltung Sachsens. das eine "Konkunenz" 
zu seiner sächsisch-bayrischen Bahn witterte. Nicht zu­
letzt spielten auch strategische Gründe eine Rolle. Einer 
Bahnfüh•·ung durch .,Reußisches Ausland" wut·de von 
Seiten der sächsischen Regierung nicht zugestimmt, ob ­
wohl eine Linienführung der geplanten Strecke Leip­
zig-HoC über Gi·eiz im Tal der Elste1· entlang trotz 
zahh·eicher er forderlicher Tunnelbauten und Br ücken 
weit günstiger und rentabler gewesen \yäre als die 
kostsp ieligen Brückenbauten über Cöltzsch und ·Elster. 
Trotz große•· Kosten und Bauschwiet·igkeiten der 
Göltzsch- und Elsterüberbrückungen sind zwei weite1·e 
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Pläne (1841 und 1845). die eine Ände•·ung der Linien­
führung über Greiz vorsahen, nicht \'erwirklicht wor­
den. Erst die endgültige Fertigstellung der Bahnstrecke 
über Reichenbach/Vogtl. (1851) führte zur Aufgabe die­
ser Pläne. Weiterhin gab es auch Pläne, Greiz an diese 
Strecke anzuschließen und über Greiz hinaus das soge­
nannte reußische Ober land und einen Teil Thüringens 
zu erfassen. Diese P läne scheiterten ebenfalls an der 
starren Haltung der damaligen sächsischen Regierung. 
So blieb nichts anderes übrig, als sich mit einem rein 
lokalen Anschluß an die Strecke Leipzig-Hof bei Neu­
mark zu begnügen. Hierzu wurden vom Greizer .. Eisen­
bahnbau\·erein" bereits 1855 detaillierte Proj~kte aus­
gearbeitet. Diese Projekte sahen eine Streckenführung 
\'Or, wie sie dann 10 Jahre später mit nur geringen Ab­
weichungen \'el'\\'irklicht wo•·den sind. 
1862 wurde11 endgültige Maßnahmen im Bahnbaupro­
jekt beschlossen. obwohl die sächsische Regieru11g nur 
den Bau emer Anschlußbahn genehmigen wollte. Am 
3. November 1863 ist dann ein Staatsvertrag zwischen 
der Fürstlich-Reußischen Regierung und der Königlich­
Sächsischen Regierung abgeschlossen worden. 
Im März 186·1 gründete sich die "Greiz-Brunner Eisen­
bahn AG" mit einem Anlagekapital \'On 280 000 Thalern. 
\'On der Bürgerschaft dw·ch Kauf von Aktien aufge­
bracht. und weiteren 100 000 Thalern, die von der Lan­
desregierung übernommen wurden. 
Langwierige Verhandlungen mit der sächsischen Regie­
.-ung gab es noch wegen der Wahl des Anschlußpunk­
tes, da entgegen früheren Absichten nicht Brunn, son­
dern Neumark Anschlußbahnhof werden sollte. Von 
seilen Sachsens wurden Bedingungen gestellt, über die 
man sich erst im August 1865 in folgender Form einigte: 
Die Hälfte aller Einnahmen zwischen Brunn und Neu­
ma•·k werden an Sachsen abgeführt, die "Greiz-Brunner 
Eisenbahn AC" übemimmt die Kosten der Anlage eines 
weiteren Bahnsteiges und eines Maschinenhauses in 
Neumark. 
Dann endlich wa.· so soweit. Am 21. Oktober 1865 war 
die feierliche Eröffnung, und ab 23. OktobCI' 1865 fuh•·en 
die Greizer Bürge•· mit de•· Eisenbahn und ni::ht mehr 
mit der Postkutsche, die am 31. Oktober 1365 das letzte 

Dlld 2 zurmersonal und Fahrgäste in lrlstorlsclwn Uniformen 
lnw. Tr·aciiiCII st<.'lltcn sich dem Fotografen 
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Mal zwischen Greiz und Reichbach/Vogll. verkehrte. 
Ein Jahr später wurde die Telegraphen linie, die Greiz 
erstmals mit allen Bahnor ten Deutschlands verband. 
eröffnet. 
1876 ging die Bahn durch Verkauf an den !.ächsischen 
Staat über. der 1879, wie schon erwähnt, die Verbin­
dungslinie wm heutigen Greizer Hauptbahnhof her­
stellte. 

Schlußbctrarhtung 
Es bewies in den ersten -!_ahren des Betriebe" det· Bahn 
bis Anfang 1900 de•· laufende Anslieg der Pe•·sonen­
und Güterbeförderung den günstigen Einfluß auf die 
Entwicklung von G•·eiz u. a. durch folgende Gegenüber­
stellung: 

IH61 Beförderung von etwa l 
675 000 Zentne•· Waren 
18 000 Pe•·sonen 

1876 Beförderung \'On etwa 
6-1 967 9CI7 kg Frachten 
116 573 Personen 
bei einem Oberschuß 
\'On <13 697 Mark l 

Postwagenroute 
G1-eiz-Reichenbach 

Greiz-Brunner 
Eisenbahn 

Verlor auch die Bahn nach und nach e twas an Bedeu­
tung und wurde schon 1928 in die Katcgol'ic det· Bahn­
linien mit Ncbcnbahnchat·aktet· eingestuft, so ergnben 
sich nach wie vor günstige Möglichkeiten des Güter­
verkehrs aus dem Raum Zwickau nach Thüringen. Der 
Personen\·erkehr ist jedoch auf G•·und de1· gün~ligeren 
Ve•·bindung Plaucn-Greiz-Gera und günstiger Bus­
\·e•·bindungen zurückgegangen, so dal.l die alten Pe•·­
sonenzüge (gezogen \'On Loks der BR 75) gegen moderne 
Leichttriebwageneinheiten ausgetauscht werden konn­
ten. 
Nach wie vor und auch für die nächste Zell ist und wird 
diese "Jubilaumsstrecke" ihre Bedeutung im Transport­
wesen haben. 
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Oipl.-lng. HEINZ JENKE, Folkenberg!Eister 

Die Eisenbahnen in Schweden 

Fortsetzung und Schluß 

Betrieblich brachte diese Lösung der Energieversorgung 
manchen VorteiL Steigt die Belastung einer Strecke an, 
wird in der Nähe einet· Drehstromleitung ein fahr­
barer Umformersatz aufgestellt und die benötigte zu­
;ätzliche Elektroenergie der Fahrleitung zugeführt. 
Diese Synchron-Synchron-Umformersätze werden außer 
der Frequenzumformung auch als Phasenschieber ver­
wendet. 

Durch Überregelung des Synchronmotors wird der 
Spannungsabfall an der Drehstromleitung kompensiert, 
in dem Blindleistung in das Drehstromnetz geliefert und 
die Übertragungsfähigkeit der Leitung erhöht wird. Im 
Jahre 1950 wurden bei einem Verbrauch von 1242 Mio 
kWh Wirkleistung durch die Umformerwerke der SJ 
dem Drehstromnetz 781 Mio kVAh Blindleistung ein­
gespeist. 

Diese Art der Stromversorgung bietet die Möglichkeit 
einet· guten Auslastung der Drehstromgene1'atoren und 
einer günstigen Lastverteilung. Obwohl die Energie aus 
dem Netz der Landesve1·sorgung bezogen wird, kann 
das Drehstromnetz im Gegensatz zur 50-Hz-Einphasen­
Traktion nicht unsymmetrisch belastet werden. Die Ver­
luste der Umformerwerke der SJ liegen in tragbaren 
Grenzen, sie arbeiten mit einem Jahresdurchschnitts­
wirkungsgrad von 88 Prozent. 

Die Elektrifizierung ermöglichte eine wesentliche Er­
höhung der Zuggeschwindigkeit und veränderte voll­
kommen den Fahrplan. Das Wesentlichste ist dabei 
nicht, daß einige europäische Geschwindigkeitsrekorde 
erreicht wurden, sondern, daß auf den langen Fahr­
stt•ecken eine ill\ Verhältnis zu' den Bahnverhällnissen 
hohe Reisegeschwindigkeit en·eicht wurde. 

Übersicht über die schnellsten Reisemöglichkeiten in 
den Jahren 1906, 1931 und 1956: 

StreCke Ab· Jahr Betriebs· kürzeste mittlere 
stand art Reisezelt Reise-
km gcschw. 

h mln km'h 
Slockllolm-
Gotenburg 456 1906 Dampf 9 55 46 

456 1931 elektr. 6 08 14 
456 1956 elektr. 4 30 101 

StoCkholm-
Malmö 
Ub. Katr!ne-

holm 618 1906 Dampf 12 25 50 
Ub. Nyköping 599 1931 Dampf 9 54 63 
Ub. Katr!ne-

holm 618 1956 e1ektr. G 2.5 96 
Stockholm-
Klruna 
Ub. Krylbo 1412 1906 Dampf 33 42 42 
üb. Krylbo 1412 1931 Dampf 30 30 46 
üb. CHvlc 1373 1956 elektr. 20 16 68 
1\talmö-
Kiruna 
Ub. ö•·ebro • 1862 1906 Dampf 59 05 31 

1862 1931 Dampf 42 20 44 
1862 1956 elektr. 30 04 62 

Durch die Elektrifizierung wurde auch die Umlaufzeit 
für Güterwagen beträchtlich gesenkt. 
Die Ferngüterzüge auf der 456 km langen Strecke 
Stockholm-Gotenburg benötigen nur · noch etwa 
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II Stunden gegenüber 2:i Stunden bei Dampfbetrieb. 
Während des Sommers fährt auf der 1594 km langen 
Strecke Malmö-Boden für den Transport von Obst und 
Gemüse ein sogenannter Güterexpreßzug in 28'1• Stun­
den, welches einer mittleren Geschwindigkeit von 
56 km/h entspricht. 
Die Schwedischeh Staatsbahnen werden im Rahmen 
ihres Rationalisierungsprogrammes die Elektrifizierung 
auf weiteren Strecken vornehmen, da sie auf Grund der 
reichen Wasserkräfte die billigste Traktionsart dar­
stell t. 

4. Die Triebfahrzeuge der Schwedischen Staatsbahnen 
4.1. Elektrische Lokomotiven und Triebwagen 
Der Lokomotivpark der SJ wird von den besonderen 
Strecken- und Achslastverhältnissen des Landes maß­
geblich bestimmt. Die Fahrzeuge mußten von den Lie­
ferfirmen so konstruiet·t werden, daß eine maximale 
Ausnutzung det· Reibungslast gewährleistet ist. Wäh­
rend die europäischen Bahnverwaltungen im allgemei­
nen eine Achslast von 20 Mp zulassen, dürfen in Schwe­
den auf Grund des schwachen Oberbaues 17 Mp nicht 
überschritten werden. 
Daraus erklärt sich auch, daß noch heute moderne elek­
trische Lokomotiven mit Stangenantrieb und Lauf­
achsen gebaut werden, was im gegenwärtigen Loko­
motivbau für Normalspur in Europa einmalig ist. Loko­
motiven mit Stangenantrieb haben den Vorteil, daß 
für die Motoren mehr Raum zur Verfügung ist. Man 
kommt mit ein bis zwei größeren Motoren aus und 
kann <sie geschützter montieren, was für die langen 
Winter des Nordens nicht unbedeutend ist. 
Für die schwedischen Erzzüge auf der Strecke Kiruna­
Narvik wurden Doppellokomotiven der Gattung Dm 
mit Stangenantrieb und der Achsfolge 1' D + D 1' mit 
einer Motorenleistung von 4 X 1250 = 5000 PS und einer 
Höchstgeschwindigkeit von 75 krnlh gebaut. Diese Loko­
motiven haben eine Anfahrzugkraft von etwa 45 Mp 
und können Erzzüge mit einer Masse von 3100 t beför­
dern. 
Als Schwestel'lokomotive dieser schweren Gattung kann 
die Mehrzwecklokomotive mit Stangenantrieb der Bau­
art D mit der Achsfolge 1' C 1' bezeichnet werden, die 
auf den schwedischen Stt·ecken am häufigsten vertreten 
ist. Diese Baureihe wurde im Jahre 1952 verbessert und 
als Bauart Da in über 300 Exemplaren gebaut. Sie 
entwickelt eine Leistung von 2490 PS und ist je nach 
Getriebeübersetzung für 100 kmlh oder 135 kmlh aus­
gelegt. 
Mit der weiteren Elektrifizierung nach Not·den auf die 
etwa 500 km lange Strecke Längsele-Boden, die be­
trächtliche Streckenlängen mit kleinen Radien und lan­
gen Steigungen von 16000 gegenüber den längsten Stei­
gungen von IO%o im Süden aufweist, waren elektrische 
Lokomotiven mit großer Zugkraft und hoher Dauer­
leistung erforderlich. Die Untersuchungsergebnisse auf 
dieset· Sh•ecke führten zur Beschaffung von Drehgestell­
lokomotiven mit Einzelachsantrieb. Es wurde die Elek­
trolokomotive der Achsfolge Co' Co' mit einer Moto­
renleistung von 6 X 830,.., 5000 PS und einer Höchstge­
schwindigkeit von 100 kmih entwickelt. 
Nach dem Betriebsprogramm für Expreßzüge be-
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schaftte die SJ die Elektrolokomotive der Achsfolge 
Bo' Bo' mit einer Motorenleistung von 4 X 900 = 3600 
PS und einer Höchstgeschwindigkeit von 150 km/h. 

Im Fernverkehr werden elektrische Triebwagen mit 
l!iner Motorenleistung von 1360 PS und einer maxima­
len Geschwindigkeit von 135 km/h eingesetzt. 

Für den Vorortverkehr sowie auf Kurzstrecken entwik­
kelte man vierachsige Elektroschienenbusse mit 230 PS 
und einer Höchstgeschwindigkeit von 110 km/h. 

4.2. Dampflokomotiven 
Durch die schnell fortschreitende Elektrifizierung wur­
den verhältnismäßig gute Dampflokomotiven frei, die 
man auf die noch verbleibenden Strecken mit Dampf­
betrieb verteilte, um die veralteten Dampflokomotiven 
dieser Strecken auszumustern. So brQuchte die SJ nur 
für Strecken mit schwachem Oberbau und für ver­
staatlichte Bahnen mit veraltertem Material einige 
Dutzend Dampflokomotiven neu zu beschaffen. 

4.3. Diesellokomotiven 
Die Vet·wendung von Verbrennungsmotoren für den 
Lokantrieb ist in Schweden später als in anderen euro­
päischen Staaten aktuell geworden, da die SJ billige 
Elektroenergie zur Verfügung hat. Seit einigen Jahren 
wird auch der Dieselbetrieb als Ersatz für Dampfbe­
trieb im Rangierdienst und auf den Strecken eingeführt. 
die gegenwärtig oder überhaupt nicht für die Elektri­
fizierung vorgesehen sind. 
Neben Gasturbinenlokomotiven, wo das Treibgas für 
die Turbine von einem Dieselmotor geliefert wird, be­
sitzt die SJ noch zwei Arten von Motorloks. Es sind die 
Diesellokomotiven T 1 mit einet· Motorenleistung von 
1300 PS und die Diesellokomotiven T 4 mit einer Moto­
renleistung von 1425 PS. Die ersten Lokomotiven der 
Type T 1 wurden 1955 und die der Type T 4 1956 an 
die SJ geliefert. 

4.4. Triebwagen 
Da sich die SJ auf die Elektrifizierung ihres Strecken­
netzes konzentrierte, nimmt det· Triebwagenverkehr 
nur ein unbedeutendes Arbeitsfeld ein. 
Erstmalig seit 1934 wurden auf den nicht elektrifi­
ziet·ten Strecken mit verhältnismäßig schwachem Ver­
kehr Schienenbusse mit Beiwagen eingesetzt. Neben 
einer billigen und schnellen Beförderungsmöglichkeit 
gewährleisten die Schienenbusse auch die Gestaltung 
von Fahrplänen mit dichterer Zugfolge als mit Dampf­
zügen. 
Die neuen vierachsigen Schienenbusse werden von 
einem 200-PS-Dieselmotor angetrieben und erreichen 
eine Höchstgeschwindigkeit von 115 km!h. Im Jahre 
1958 wurden mit Schienenbussen erstmalig etwa 30 Mil­
lionen Zugkilometer gefahren. 

" 
5. Abschließende Betrachtung 
Ähnlich wie die Schweizerischen Bundesbahnen sind 
die SJ seht· früh zur elektrischen Tt·aktionsart in gro­
ßem Umfang übergegangen. Diese Maßnahme ermö"­
lichte es der schwedischen Eisenbahn, vom Ausla;d 
unabhängig zu werden, da sie bei Dampfbetrieb auf 
Importkohle angewiesen war. 
In der Zeit zwischen beiden Weltkriegen waren durch 
die Weltwirtschaftskrise auch in Schweden wirtschaft­
liche Rückschläge spürbar, die sich auf die Eisenbah­
nen sehr belastend auswirkten. Während sich der 
Eisenbahnverkehr vorher innerhalb von zehn Jahren 
verdoppelte, brauchte man zur Erzielung der früheren 
Leistungen die Zeit bis 1937. Nach dem zweiten Welt-
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krieg konnte die Leistung im Güterverkehr von den 
Jahren 1943144 erst 1951 überboten werden. 

Bis 1950 zählten die SJ zu den wenigen Eisenbahnen 
Europas. die eine gesunde Betriebsbilanz aufwiesen. 
Die Entwicklung der Eisenbahnen weist wie die des 
Verkehrs eine leicht fallende Tendenz auf. Der Per­
sonenverkeht· ist von 6302 Millionen Personenkilome­
tern im Jahre 1950 auf 5865 Millionen im Jahre 1954 
zurückgegangen und fällt gegenwärtig noch weiter ab. 
Im Güterverkehr wurde der Höchststand des Jahres 1951 
von 9353 Millionen Tonnenkilometern nicht wieder er­
reicht. Von 1951 bis 1953 fiel er stetig ab und ab 1953 
zu 1954 war erstmals wieder eine Steigerung von enva 
150 Millionen Tonnenkilometern aufzuweisen. In den 
folgenden Jahren ging die Verkehrsleistung ständig 
zurück. 
Als Hauptursache der rückläufigen Entwicklung der 
Verkehrsleistung ist wie in den westeuropäischen Län­
dern die rücksichtslose Konkurrenz des privaten Auto­
verkehrs anzusehen, der die öffentlichen Verkehrsein­
rich tungen bedroht. 
Die Abwerbung zu den konkul'l'ierenden Transport­
unternehmen können die SJ nur durch fot·tgesetzten 
Obergang zum elektrischen Betrieb und Dieselbetrieb 
und durch technische und organisatorische Rationalisie­
rungen einschränken. 
So wird die Elektrifizierung stetig weiter betrieben. 
um in kurze•· Zeit 94 Prozent des Betriebes elektrisch 
und den Rest mit Dieselbetrieb zu bewältigen. Bei die­
sen Umstellungen wird der Mechanisierung der Ver­
schiebebahnhöfe, der Automatisierung der Sichel'Ungs­
anlagen. der Vereinfachung des Güterumschlages und 
auch dem rollenden Material besoncte•·e Bedeutung zu­
gemessen. 

Llleraturangaben: 
1. Internationales Archiv für Verkeho·swo!sen 20 1955: 

Oie Schwedischen Staatsbahnen. Ein Oberblick Uber aktu-
elle Probleme 

2. Technische Rundschau 5211956: 
100 Jahre Schwedische Staatsbahnen 

3. Oie Bundesbahn 10/1957: 
Von den Schwe<1lschen Staatsbahnen 

4. Zeltschrill des Internationalen Elsenbahnverbandes 28 1957: 
Die Elsenbahnen Im Jahre 1956 ln Schweden 

5. Elsenbahn 11/1958 : 
Das e lektrische Vollbahnnetz Schwedens 

6. Han~a 9511958: 
Skandinavische verkehrsprojcktP 

1. Der Modelleisenbahner 3/1958: 
100 Jahre Schwedische Staatsbahnen 

nicht zu g r o p 
nicht zu klein 
gerade richtig 
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Unser Leser Herr Hans Kobschätzky ous Witten-Stockum hat 
einmal seinen gesamten Fahrzeugpark zusammengestellt 
und fotografiert. Noch den laufenden Nummern sind dies 
folgende Fahrzeuge: 

1. Senionenbus VT 95 mi t Beiwagen VB 142. 
2. Nebcnbahn-Reservezug. BR 89 mit BPwi (CPwi Pr. 88 07) : Bi t r 

(Ci Pr. 91); Bi (Ci Pr. 91). 
3. Nebenbahnzug, BR 74 (pr. T 12) mit PwPost i (Pr. 11); ABis (BCi 

Pr. 05); Bi (Ci Wü 05); Bi (CCitr Pr. 05); Bitr (CCitr Pr. 05); Bi 
(Ci Boy. 10). 

4. Wendezug BD 4 ymgf 54; AB 4 nb; B 3 ygeb 54; B 3 ygeb 54; 
V 100. 

5. Personenzug. BR 38 (pr. P 8) mit Pw 3 (Pr. 11); B 3 (C 3 Pr. 11); 
B 3 tr (C 3 tr Pr. 13); AB (öhnl. SC Pr. 21); AB 3 (SC 3 Pr. 11) ; 
B 4 (ähn l. C 4 Pr. 11 ). · 

6. Personenzug. BR 23 mit Pwi 29; B 4 i (C 4 i Wü. 01); Bi (Ci 28) ; 
Bi (Ci 28); Ai (Bi 29); Abi (BCi 29) ; Bi (Ci 28) ; Post. 

7. Eilzug. V 200 mi t BPw 4 yge 56; B 4 yge 56; AB 4 ymg 51 : 
B4 ymgb 51 ; 84 yw (C4 i 33) . 

8. Doppelstockzug. V 320 mit DPw 4 üm; DB-DB-DB-DA (13 üm); 
DWR 4 üm. 

9. Schlafwagenzug. V 200 mi t Pw 4 ümo 60; DWLAB 4 üm ; 
DWlABs 4 üm; ßt Omyfi (SNCF); A8myfi (SNCF); WlA 4 ü (Inter­
nat.); WLAB 4 üm. 

10. Scllnellzug. BR 01 mit Post 4 ü ; Pw 4 ü 37; B 4 ü (AB 4 ü 38): 
A4 ü (AB4 ü 35) ; WR4 ümg ; 84 ümg 54; 84 ümpe (DR): B4 il 
(AB 4 ü Pr. 08) . 

11. Kahlenzug. BR 56 (pr. G 8') mi t OOtz 50 (Koks) ; OOtz 50 (Koks) : 

OOtz 50 (Koks): Omm 52 (Kohle) ; 0 11 (Kohle); 0 11 (Kohle): 
Otmm 57 (Kohle): .0 (1-SBB) (Kohle); Ommi 51 (Kohle): 0 (NS) 
(Kohle): Ommru 33 (Kohle). 

12. Eilgüterzug. BR 41 (011.) mit Pwg~s 54; GGhs 41; Tmehs 50: 
T (HI-SNCF STEF); Tnf (Seefische); Tnf (Seetisd'le); Post: i'ost; 
Tnomehs 59 (Bananen); Tnomehs 59 (Bananen); Tko 02 (P); Tko 02 ; 
T n 17-50·01 (DR). 

13. Güterzug. V 60 mi t Druckgaskesselwg. (P) ; Kesselwg. (P- VTG). 
Kesselwg. (P-Ara I): Heizölkesselwg.; K 06 ; Topfwg. (P- Kali· 
Chemie); Om 12 (Oi fässer) ; OOtz 50 (Erz-Brauneisenstein); Tapfwg. 
(P- Bayer); Gr 20; BTs (P- Milch); X 05; G (dän. P- Carlsberg): 
G (dän. P- Tuborg); BT (NS Kastcnbch.) . 

14. Güterzug. V 160 mit Pwgs 43; Kmmks 51: BTms 55; V 23·01-18 (DR) ; 
Om 12 (Holz): G 10; G (P- Riebeckbier) (DR): Offs 58 (8 Pkw) ; 
G (NS): Ro 10 (2 Trecker); Vh 04; Vh 04; V 33; Gr 20. 

15. Güterzug. BR 50 mit Pwg (pr.); SSt (Transformator); R 10 (Torf· 
ballen); 0 (FS-Ital ia); G 03·48-77 (DR); KKt 57; Gmhs 53 ; G 
(P- Dortmunder Union Bier); SSim (zwei Brückenträger); G 10; 
G (K'Il SBB); Gr 20: Gmh 39. 

Die Wogen sind in der Reihenfolge aufgeführt, wie sie im 
Foto von vorn (numeriert) stehen. ln Klomtnein nähere Be­
zeichnung, z. B. Bohnverwoltung, Lodegut auf den Wagen 
usw., P = Privotwogen, Aufschrift auf den Wogen u. o. m. 

Bei den Personenwogen (Reisezugwogen) steht in Klom­
mern die alte Bezeichnung. Doppelstock-Reisezugwogen 
sind eigene Entwürfe (Züge 8 und 9). Lodegut Kohle, Koks 
und Erz sind echt. 

Autobahn auf der Modellbahnanlage 

Schwierig war der Einbau der Autobahn in die bereits 
fertiggestellte Modellbohnonloge. Da der Bahnhof mit der 
dreifachen Bahnhofsholle überdacht ist, bot sich hier die 
Gelegenheit, den Hamburger Hauptbahnhof annähernd 
nachzubilden. 

Die Planung sah vor, Hornburg mi t der Kleinstadt Blu­
meneu kreuzungsfrei zu verbinden. Der Bau begann zuerst 
om Hauptbahnhof. Pfei ler wurden gesetzt und mit Präge­
plotten beklebt. Im Zuge des Autobahnbaues mußte der 
Ringschuppen vorverlegt werden, so daß die Autobahn in 
einer eleganten Kurve hinter dem Ringschuppen verläuft. 
Sie führt dann durch eine zügige Abfahrt in geroder Linie 
an dem Ort Rosental an der Bergstraße vorbei. Wieder in 
Kurven verlaufend, geht sie om Bahnhof Blumeneu als 
Schnel lstraße, die ganze Stadt Blumeneu durchquerend, 
weiter. Durch eine Auffahrt über zwei Brücken, om Bahnhof 
Haßbach vorbei, überquert die Autobahn die Gleisonloge. 
An den Gleisen entlang verläuft sie, die Außenbezirke der 
Stadt Hornburg streifend, wieder zum Hauptbahnhof. Lom-

Kopfbahnhof und 
Gleisbildstellwerk 

Bei meiner Anlage handelt es sich zunächst um eine 
Bahnhofsanlage !Bi ld 1), z. Z. (Oktobet· 1965) als K opf­
bahnhof ausgeführt. D ie Anlage der Gleise er folgte je­
doch so, daß eine Erweiterung m öglich ist. Aus Platz­
gründen mußte ich auf eine große stationäre Anlage 
verzichten. Ich fet-tigte deshalb einzelne Platt.en an 
(d ie Bahnhofsanlage belegt eine Fläche v ön 140 X 80 cm), 
die i m Baukastenprinzip, notfalls auch \'ari iert, anein­
ander gesetzt w erden k önnen. 

Um den schon z. T . recht kompl izier ten V er kehr auf 
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pen, Verkehrsschilder und Begrenzungspfähle verschönero1 
dos Gesamtbild. 
Gleichzeitig mit dem Bau der Autobahn wurde auch die 
Modellbahn verändert. Der S-Bohnhof noch Neu Ulm wurde 
abgebaut, dafür die Wogen-Woschonlege aufgebaut. Ein 
zur Drehscheibe führendes Gleis wurde weggenommen 
(links) und noch rechts hinter der Bekohlungsonloge ange­
schlossen. 
Das vor der Waschanloge freigewordene Gleis verlöufl 
jetzt, eine Steigung nehmend, über eine Ionge Brücke zum 
Hafen. Dadurch wurde erreicht, daß der Holen großzügiger 
ausgebaut werden konnte. Kröne, Lagerschuppen und ein 
Oberseebahnhof vervollständigen dos Bild. Verbunden mit 
diesen Bauten mußte der Güterbahnhof verkleinert wer­
den. Das Gesamtbild durfte nicht darunter leiden, so daß 
nur ein Gleis weggenommen wurde. 
Eine weitere Planung sieht eine Schnellstroßenverbindung 
zum Holen sowie den Ausbau einer Großstadt (Homburg) 
vor. 

Hasso Winter, Hanno~:er 

der Anlage reibungslos durchführen zu können (es sind 
z. Z. drei L okom otiven und ein Nebenbahntriebwagen 
vorhanden), baute ich mir ein Gleisbildstellwerk aus 
einem al ten Rad io (Bild 2l. das mi t Hilfe eines Sy ­
stem s vor. 16-V-Lämpchen j eweils die unter Spannung 
stehenden Gleisstück e auf der Anlage anzeigt. Desgl ei ­
chen ist darauf auch die jewei l ige W eichenstellung er­
kennbar. 

Als Schit·m wurde ei ne M attglasschei be verwendet, auf 
die der Gleisplan aufgetragen wut·de. Anschließend 
w urde die übrigbleibende Fläche mit schwa!'zem Ni­
trolack überzogen. 

Die auf · dem Bild e!'kennbaren T astenpulte die­
nen als W eichenschalter . Dei' Fahrstrom wird jew ei ls 
d urch Doppelbodenschalter (12 V/ 16 V) gesteuel't. 

Chemie-Ing. Peter-J. Müller. Magdebu rg 
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