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JORGEN BLUNK, Berlin

VEB PIKO auf der richtigen N-Spur? '

Uber die Konzeption bei der Herstellung von Erzeug-
nissen der NenngriBe N im VEB Piko liegen seit
kurzem werksoffizielle AuBerungen vor. Schiippler
und Loffler! 'schrieben u.a.: ,Im VEB Piko laufen die
Erzeugnisse in den BaugroBen HO und N sowohl ent-
wicklungs- als auch produktionsseitig gleichwertig”.
Und Werkdirektor Horn® bestiitigt die Gleichwertig-
keitskonzeption, indem er bekannt gibt, welche Neu-
heiten 1966 in beiden NenngroBen produziert werden
sollen: zwei Triebfahrzeuge und drei Wagen bei HO,
zwei Triebfahrzeuge und drei Wagen bei N.

Diese Darlegungen und die bisher auf dem Markt er-
schienenen Erzeugnisse der Nenngréofle 1:160 sind der
Anlall. eine erste Antwort auf folgende Fragen zu ver-
suchen: Ist die Piko-N-Konzeption richtig? Entspre-
chen die Piko-Erzeugnisse der Konzeption und den Er-
wartungen der Kiufer?

Seit den ersten Anfiingen bis heute war bei der Ent-
wicklung der Modelleisenbahn durchgingig die Ten-
denz zur Miniaturisierung ersichtlich. Waren noch um
die Jahrhundertwende und friher bei den Bahnspiel-
zeugen Spurweiten von 45 und 32 mm im Gebrauch,
so losten in den dreiBiger Jahren Trix und Mirklin
durch die Konstruktion von Tischbahnen auf 16,5-mm-
Gleis die bislang bevorzugten Baugrében von ihrer
Vormachtstellung ab. Anfang der fiinfziger Jahre
tauchte in Westdeutschland die erste 12-mm-Bahn auf,
der schon gegen Ende des gleichen Jahrzehnts die erste
serienmiiBig und industriell hergestellte Modellbahn
auf 9-mm-Gleis folgte. In rund 60 Jahren also ein
Sprung von 1:32 auf 1:160, aber in nur knapp 20 Jahren
von 1:87 auf 1:120, in kaum 10 Jahren von 1:120 auf
1:160,

Neben der Miniaturisierung vollzogen sich auch andere
Entwicklungen: Plastewerkstoffe verdringten Blech,
Wechselstrom wich Gleichstrom, das Dreischienengleis
dem Zweischienengleis, handwerkliche Einzel- der indu-
striellen Serienfertigung. Doch wichtlig ist vor allem,
dafl aus dem teuren Luxusspielzeug der Jahrhundert-
wende — reiche Leute bewohnten die groBen Woh-
nungen, in denen die riesenhaften Vorldufer der heuti-
gen Modellbahn Platz fanden — der relativ preiswerte
Konsumartikel fur jedermann wurde,

Als in den dreiliger Jahren die 16,5-mm-Tischbahn
aufkam, haben vielleicht nur wenige geahnt, dall damit
fir die grofleren Spurweiten die Todesstunde in der
Serienfertigung geschlagen hatte. Und wer die ersten
Produkte aus dieser Zeit kennt, dem sind die Zweifel
an einer solchen Prognose auch heute noch verstind-
lich. Null, Eins und Sondermafistibe sind heute nahe-
zu ausgestorben. Die NenngrofSe N ist der derzeit letzte
Stand technischer Entwicklung. In ihr vereinigen sich
alle historischen Entwicklungen und Erfahrungen, die
von Bestand waren. Wenn man beriicksichtigt, daB
Erzeugnisse noch kleinerer Fertigungsmalistibe — etwa
1:200, 1:250, 1:320 o. d. — abgesehen von den preistrei-
benden technischen Schwierigkeiten bei der Herstel-
lung, ihre optischen Reize nur noch vor dem lupen-
geschiirften Auge entfalten kdnnten, so kann man als
sicher annehmen, dall die Nenngrofie 1:160 auch der
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vorliufige SchluBBpunkt der mehr als ein halbes Jahr-
hundert wiihrenden Entwicklung ist.

Der Weg bis zur Nenngrifle N ist eine Geschichte
harter Konkurrenzkimpfe zwischen verschiedenen
Modellbahn- und Zubehérherstellern. Gegenwiirtig voll-
zieht sich der Kampf auf und um den kapitalistischen
Markt nicht schlechthin zwischen Firmen verschiede-
nen Namens, sondern primir zwischen Firmen, die
unterschiedliche Nenngrifien anwenden. Wie in der
Vergangenheit ist dabei dem auf die Dauer Erfolg
beschieden, der die Formel ,Maximale Anzahl von
Modellerzeugnissen auf kleinster Fliche® anzuwenden
und mit Modelltreue, Funktionssicherheit, Preiswiirdig-
keit zu verbinden imstande ist,

Schon jetzt spricht fir die kleineren Nenngrofien TT
und N, dali sie gegeniiber HO weniger Fliche und
Raum beanspruchen. Wie die Praxis beweist, wehren
sich die HO-Hersteller mit allen Mitteln gegen diese
den kleineren Nenngrofien immanente Herausforderung.
Nicht zufillig wurden die grofiten technischen Fort-
schritte in Richtung Flichen- und Raumausnutzung
bei der Nenngrifie HO seit der Zeit erzielt, seit der
die TT- und N-Erzeugnisse auf dem Markt erschienen
sind. Hier sei nur erinnert an die Modellgleissysteme
mit mehreren und darunter sehr engen Bogenradien
und an die vielen kurzen Triebfahrzeuge und Wagen,
die den platzsparenden HoO0-Modellbetrieb mit Neben-
bahncharakter ermdéglichen. Die gleiche Tendenz wird
auch sichtbar in den H0-Schmalspurbahnen auf 12- und
9-mm-Gleis, der Lorenbahn und bei den doppelten
Kreuzungs-, Innenbogen- und Dreiwegweichen, Fleisch-
mann war sogar in jlingster Zeit gezwungen, den beim
Fahrzeugprogramm lange Zeit heimlich ignorierten
Fertipungsmafistab 1:87 wenigstens in der Weise anzu-
erkennen, daf} jetzt etwa 1:85 gebaut wird (vorher
etwa 1:80),

Die HO-Hersteller haben die Modelltreue bei Fahr-
zeugen und Gleisen verfeinert, die Laufeigenschaften
verbessert, sie haben das elektrische Zubehér erweitert,
aber der angesichts der prinzipiellen Vorziige von N
und TT zu erwartende Wechsel vieler Modellbahner
zur kleineren Nenngrife kann dadurch nur verzogert,
aber nicht aufgehalten werden. Die Verkaufsanzeigen
fiir HO-Anlagen in der Presse lassen dies deutlich er-
kennen.

Ebenso wie vor etwa 30 Jahren das Schicksal der
groffen Malstibe in dem Male besiegelt wurde, wie
es in HO gelang, alle bisher geschiitzten Eigenschaften
— nur kleiner — zu wiederholen und durch neue — bis-
her vermiBte — Vorziige zu bereichern, ist es heute nicht
vermessen vorauszusagen, dafl die Nenngrofie HO be-
reits in wenigen Jahren sehr viel von ihrer gegen-
wiartigen Bedeutung als bevorzugter Serienfertigungs-
maBstab eingebiilt haben wird. Welche Rolle H0 dann
spielt, hingt davon ab, wie N- und TT-Erzeugnisse
heute konzipiert und realisiert werden,

1 Schiippler und Liffler, VEB Piko Sonneberg, ,Baugrife N —
eine vollwertige Modellbahn?®, ,Splelzeug® 6/1965, Seiten 19,20,

2 Horn, Werkdirektor des VEB Piko, ,Werte Kunden, werte
Modelleisenbahner!”, ,Der Modelleisenbahner” 2/66, Seite 39.
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Wenn der VEB Piko als groBter Modellbahnhersteller
der DDR und Leitbetrieb der Erzeugnisgruppe Modell-
eisenbahnen und Zubehor innerhalb der VVB Spiel-
waren sich der Entwicklung zur kleinsten Nenngrifle
anschloB und 1964 seine ersten N-Erzeugnisse vorstellte,
so ist das ungeachtet der Ausfithrungsqualitit der
ersten Stiicke eine Pioniertat. DaBl 1966, nur zwei Jahre
nach der Produktionsaufnahme {fiir N-Erzeugnisse,
namhafte Vertreter des VEB Piko die N-Erzeugnisse
denen der Nenngrifie HO gleichberechtigt an die Seite
sfellen, deutet darauf hin, dall man sich tiber die sehr
groBen und besonders hinsichtlich der Gkonomischen
Ergebnisse vielversprechenden Moglichkeiten der Nenn-
grofe N zumindest theoretisch im klaren ist.

Auch wenn man unvermeidliche Kinderkrankheiten und
die Notwendigkeit, Erfahrungen zu sammeln, einkal-
kuliert, stelit jedoch die praktische Ausfiihrung der
Gleise, Triebfahrzeuge und Wagen des Piko-N-Pro-
gramms im Gegensatz zu den Hoffnungen der Freunde
der kleinsten NenngriBle noch nicht die durchdachte
Alternative zur NenngroBe HO dar. Das ist um so un-
verstindlicher und bedauerlicher, da der VEB Piko
als Spiterproduzierender Gelegenheit hatte, sich iiber
den auflerhalb der DDR erreichten Stand und die dort
sichtbaren Entwicklungstendenzen zu informieren.
Dem Gleissystem gebiihrt grofie Aufmerksamkeit, denn
von seiner Berechnung, seinen Radien, der Form und
Anbringung des Weichenantriebs und den platzsparen-
den Gleiselementen hingt es ab, ob die zur Verfiigung
stehende Anlagenfliche wirklich restlos ausgenutzt
werden kann. Das Piko-N-Gleissystem ist preiswert,
laBt sich nageln, hat Plastunterbau, gestattet den Auf-
bau des Parallelkreises und hat einen besonderen
Weichenradius, Seine Méngel: Durch Verwendung des
vernickelten Hutprofils ist es weniger als Modell-,
vielmehr als Industriegleis anzusprechen. Weil die
Weichenantriebe an der Auflenkante nur einseitig ab-
geschriigt sind, lassen sich bestimmte WeichenstraBen,
wie sie hdufig auf Anlagen vorkommen, nur durch
Zwischenfiigen gerader Gleisstiicke auslegen (etwa wie
beim Zeuke-System). Dadurch erfordert eine Bahnhofs-
anlage mehr Fliche als mit anders geformten Weichen-
antrieben, Ein gewisser Teil des Hauptvorzugs ,Platz-
ersparnis® der Nenngrifie N ist damit wieder aufge-
hoben. Der Ausweg kann nicht darin liegen, in dieser

Hinsicht bessere Konkurrenzmuster zu Kopieren, son-,

dern noch einen Schritt weiterzugehen, nimlich bis
zum seitenvertauschbaren Antrieb, der dann auch die
beim Verlegen von Weichen an Bahnsteigkanten auf-
tretenden Kalamititen endglltig beseitigen wiirde
(Pilz-Antrieb).

Aus den bisherigen Ankiindigungen ist nicht zu er-
sehen, dafl man beim Piko-N-Gleissystem iiber die
iiblichen Gleiselemente hinaus auch Kreuzungen (15 und
30 Grad; letztere ist wichtiger, da sie die in Bahnhifen
platzsparende doppelte Gleisverbindung gestattet),
Innen- und AulBlenbogenweichen, 7,5-Grad-Weichen,
einfache und doppelte Kreuzungsweichen, Dreiweg-
weichen, Entkupplungsschienen und Drehscheiben pro-
duzieren will, die unbedingt zu einem modernen Gleis-
system gehdoren.

Die ersten Piko-N-Triebfahrzeuge sind wohl nicht zu-
fallig Nachbildungen einer Diesel- und einer Ellok.
Im Vergleich zu Dampflokomotiven stellen sie kon-
struktiv leichter zu losende Aufgaben, wenn wir nur
an die Unterbringung des Motors, des Ballasts und
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die Nachbildung von Kuppelstangen und Steuerung
denken. Ist die V 180 als Erststiick bei giinstigem Ver-
kaufspeis gut gelungen, so weckt das Zweitstiick, die
franzosische Ellok, gewisse Zweifel, ob sich das Piko-
N-Programm in der international vorgezeichneten Rich-
tung .Modelltreue* weiterbewegen oder diese durch
an falscher Stelle angewandte Standardisierung ad
absurdum fiihren wird. Die eigentlichen Schwierig-
keiten beginnen doch erst dann, wenn es heifit, Dampf-
lokomotiven mit etwa modellgetreuem AufBleren und
glinstigen Reibungsmassen zu konstruieren, die — je
nach gewihltem Vorbild — auch die Forderung von
Ziigen bis zu 120 Achsen erméglichen. Eng im Zu-
sammenhang damit steht die Entwicklung von auf
Vorbildhochstgeschwindigkeit abgestuften Getrieben.
Dadurch wird natiirlich stark — wenn keine bessere
Lésung zu finden ist — am langgehiiteten Tabu ,Metall-
spritzguB* bei Triebfahrzeuggehdusen geriittelt.

Bei den gut dekorierten und detaillierten Wagen ist die
Spitzenlagerung vorteilhaft, so daB in Wechselwirkung
zur richtigen Reibungsmasse der Triebfahrzeuge vor-
bildgerechte Zugliingen ermdglicht werden. Vor einer
Gefahr, die sich abzuzeichnen scheint®, sei schon jetzt
gewarnt. Beim Piko-H0-Glterwagenprogramm muBten
wir erleben, daBl eine gut funktionierende Bahneigner-
zeichen-Stempelmaschine so lange lief, bis sie nach
Kreuzfahrten quer durch Europa beinahe vor den
Tiiren Monacos stand, ehe man sich der Vorbilder mit
6 m Achsstand entsann. Kiinftig werden also weniger
unechte Dekorations-, als vor allem Prinzip- und
Reifbrettneuheiten erwartet.

Uber die Qualitiiten der Kupplung ist wenig zu sagen.
Sie ist eine der drei von deutschen N-Herstellern pro-
duzierten Kupplungen, unter denen die Arnold-Rapido-
Kupplung den kiirzesten Pufferstand erlaubt, aus Plast
ist und auch sonst einige Vorziige bietet (leichtes Aus-
heben des Wagens aus dem Zugverband nach oben,
gute Seitenbeweglichkeit, unkomplizierter Austausch).
Ob sie die bestmégliche ist, sei dahingestellt, da sie die
ferngesteuerte Entkupplung in nur einer Fahrtrichtung
und nur durch Uberfahren eines aufgewdlbten Gleis-
stiickes gestattet. Bei den zu erwartenden Absatz-
chancen fiir Piko-N-Erzeugnisse konnte wegen des
Kupplungsproblems der Verkauf auf einigen Mirkten
erschwert werden, womit die Konstruktion einer Uni-
versal-Kupplung schon das Spielwarenexportprogramm
unserer Republik beriihrt. Einen weiteren Anlafl zum
Uberdenken des Kupplungsproblems geben auch die
Erfahrungen des Herrn Bornemann, Dresden®. Vielleicht
kénnte Prof. Dr.-Ing. habil. Kurz namens des DMV
einen Vorstoll unternehmen, der zu international be-
friedigenden Ergebnissen fiihrt.

Eine Einschiatzung des bisher vorliegenden Zubehors
kann nur summarisch erfolgen. Es fehlen in groBer
Auswahl bahn- und nichtbahngebundene Hochbauten
aus Plaste in natlirlichen Farben und Bausatzformen,
Vegetationsnachbildungen, komplette Bahnsteig- und
Briickenschnellbausiitze aus Plaste (siche Zeuke-Kata-
log 1966 67) und vielseitiges elektrisches Zubehor wie
Signale, Langsamfahrwiderstinde, Zeitschalter, Sperr-
zellen usw. Prinzipiell neue Wege bei der Zusammen-
arbeit innerhalb der Erzeugnisgruppe wurden bei der

3 8. Schubert, ,Neuheiten aus dem Petershof in Leipzig*, .Das
Signal* 15/1965, Selte 4.

! Heinz Bornemann, ,Meine Erfahrungen mit N-Erzeugnissen®,
«Der Modellelsenbahner” 2,1966, Seite 31.
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Entwicklung der Traforeihe F1 und F2 gegangen.
Diese tkonomisch sinnvolle Koproduktion sollte auch
auf andere Gebiete ausgedehnt werden, denn es ist
unrentabel, kleine Serien von Stiicken gleicher Funk-
tion in verschiedenen Betrieben fertigen zu lassen
(Relais, Schalter, Weichenantriebe, Signalantriebe,
Kupplungen, Radsiitze, Achslagerbriicken und -blenden
usw.). Besonders dann, wenn es um kleine Ausfiih-
rungen geht, wire ein niitzlicher Grundsatz: ,Was bei
N funktioniert, ist auch gut fir TT und H0.“ Vielleicht
ergibt sich friiher oder spiiter auch die Moglichkeit,
drei Modellgleissysteme in einem Betrieb nach gleichen

LUTZ PETER, Halle/Saale

Gesichtspunkten, aus gleichem Grundmaterial und auf
modernen Maschinen sehr rentabel herzustellen,

Es sei nun festgestellt, dafi der VEB Piko mit seinem
N-Programm auf der richtigen Spur ist, andererseits
aber einige Korrekturen bei der Konzeption und ihrer
Verwirklichung wiinschenswert sind. Wir Kdufer haben
gern Geduld gegeniiber dem VEB Piko, wenn wir die
GewiBheit erhalten, Okonomisch und technisch reife
Leistungen erwarten zu konnen, Trotz des enttiuschen-
den Piko-N-Neuheitenangebots zur Friithjahrsmesse
1966 wollen wir hoffen, dal den Worten aus Sonneberg
auch die entsprechenden Taten folgen werden.

Thiiringer Landschaft auf der Tischtennisplatte

Ich bin 18 Jahre alt und von Beruf landwirtschaftlicher
Lehrling (Rinderzucht). Am .Bahnbau® haben mein
Vater und Bruder mitgeknobelt und gebaut. Das Motiv
meiner HO-Anlage ist eine Thiiringer Landschaft im
Waldgebiet mit Haupt- und Nebenbahn. Alles ist nur
auf Dampflokbetrieb abgestimmt, jedoch ohne D-Zug-
Betrieb. Auf der Neben- oder Waldbahn fahren nur
Oldtimer-Lokomotiven, wie die ex. pr. T 3 und die Lok
der Baureihe 89% (ex. séichs. VT) und die T 2 (Fleisch-
mannlok). Die Hauptbahn ist zweigleisig, die Neben-
bahn teilweise zweigleisig, sonst durchweg eingleisig.
Die Konstruktion der Anlage erfolgte auf einer ehe-
maligen Tischtennisplatte in Plattenbauweise mit Deko-
pappe, Gips-Papier-Leim-Gemisch (gefirbt), zum Teil
mit Steinblenden fiir Bahndiimme. Die Bauzeit betrug
etwa 1200 Stunden. Fir die Bahn verwendete ich
Piko-Gleise und -Weichen (12 Weichen mit Oberflur-
antrieb) und drei Kreuzungsweichen mit Ubergangs-
stiicken von Pilz. Die Gleisliinge betrdgt etwa 30 m.
Die Gleisfithrung erfolgt nach dem Gesichtspunkt, den
Rangierdienst auf dem Herzstiick der Gleisanlage
— einer Weichenharfe — in Reichweite vor dem Schalt-
pult so abrollen zu lassen, dall Giiter- und Personen-
ziige in maximal fiinf Teile zerlegt werden konnen.
Samtliche Abstellgleise und das zweite Gleis vor dem
Nebenbahnhof ,Schnett* sind gesondert abschaltbar.
Besonders wurde darauf geachtet, daB viele Strecken-
varianten vorhanden sind und dafl mit jedem Zug
auf jeder Streckenfithrung gefahren werden kann.
Durch Verwendung von drei Piko-Blocksignalen (mit
Vorsignalen) ist ein Mehrzugbetrieb mit insgesamt
sechs Ziigen zu gleicher Zeit moglich. Normalzugbetrieb
erfolgt mit vier Ziigen gleichzeitig, und zwar:

a) Nebenbahn — zwei Ziige (Personenziige oder ge-
mischte Ziige);
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b) Hauptbahn — ein Doppelstockzug, 28 Achsen;
¢) Hauptbahn (duBerer Ring) — ein Giiterzug, 35 Achsen.

Fiir den Betrieb sind zwei Transformatoren fiir Fahrt
und ein Transformator fiir Licht vorhanden. Die Piko-
Blocksignale sind halbautomatisch und mit Vorsignalen
gekoppelt. Die Schaltung der Blocksignale bringt Ziige
bei ,rot* automatisch zum Halten, Die Weichen und
die Schranken werden vom Schaltpult durch Knopf-
schaltung betiitigt. Fiir die Schranke ist automatische
Zugbedienung vorgesehen.

Auf der Anlage verkehren folgende Fahrzeuge:

2 Piko-Tenderloks BR 80
1 Fleischmann-Lok T 2
1 Piko-Lok BR 89° (ex. sidchs. VT)

nicht zugrop
nicht zu klein
gerade richtig



1 Lok T3 (Selbstbaulok) mit Piko-Fahrgestell
1 Piko-Schlepptenderlok BR 23
1 Giitzold-Tenderlok BR 75
2 Piko-Loks Typ 7001 — ohne Stromabnehmer (sollen
ausgemustert werden)
1 Rangier-Lok, Giitzold-Dieselkleinlokomotive BN 150
1 Diesel-Triebwagen, Piko, DR-VT 135, mit Beiwagen
(beleuchtet)
14 Gilterwagen (diverse)

5 Personenwagen

2 Gepackwagen

1 zweigliedriger Doppelstockwagen mit Gepiddiwagen

In sdmtliche Personenziige wurde Beleuchtung und
Riicklicht eingebaut. Jeder Wagen nimmt Strom vom
Gleis. Etwa 50 Prozent der Hochbauten sind aus Bau-
kidsten aufgebaut, ein Lokschuppen ist Eigenbau. Simt-
liche Wohn- und Industriebauten sind mit Innenbe-
leuchtung, Lok-Schuppen und Bahnhife mit Aullen-

beleuchtung versehen. Im Bahnhofs- und Industrie-
geliinde gibt es etwa 15 ein- und zweiarmige Bogen-
lampen,

Die Anlage ist in einem verschlossenen, unbewohnten
Raum untergebracht und dadurch weitgehend gegen
Staub geschiitzt, Sie wird wachentlich einmal mit einem
weichen Dachshaarpinsel und alle vier Wochen mit
einem Staubsauger gereinigt. Die Schienenreinigung
erfolgt durch einen ausrangierten Mitropa-D-Zug-
wagen, der mit Blei beschwert ist und an dessen Unter-
seite zwei Schwiimme (Naturschwimme) befestigt sind.
Der vordere Schwamm ist mit Radio-Kontaktél be-
feuchtet, und der hintere Schwamm poliert nach. Vor
den Reinigungswagen werden zwei Lokomotiven ge-
spannt, die alle Strecken mehrere Male abfahren. Diese
Reinigungsmethode ist miihelos und wirksam und be-
darf nur in den Kurven einer leichten Nachhilfe durch
die Hand. Das Kontaktdl sorgt auch fiir gute leitende
Schienenverbindung.
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Vor 101 Jahren, am 22. 6. 1865, fuhr die erste Berliner
Pferdeeisenbahn vom Kupfergraben zum Brandenburger Tor.
16 Jahre spéter, im Jahre 1881, wurde die erste elektrische
Strafenbahn in Lichterfelde in Betrieb genommen. Als
Freunde der StraBenbahn basteln der bekannte Eulen-
spiegelautor John Stave und loachim Kubig Modelle der
Berliner StraBenbahn, des altesten Berliner Massenver-
kehrsmittels, mit ihren verschiedenen Typen im MaBstab

Bild 1 Triebwagen der Linie 71, Typ TM 31 U, Baujohr 18991901, Um-
bou 1931 1932, Lénge des Wagenkastens 11 m, Breite 2,20 m, Achsstand
3,20 m, Motoren 2 > 40 kW

E-;xl»- I;!I 1

1:50. AuBerdem sammelt Herr Stave Fotos und technische
Daten aller StraBenbahntypen.

Fir den Bou der Modelle wurde folgendes Material ver-
wendet: (Modelle John Stave, Seite 197) Holz fir das
Dach, Karton fiir Vorder- und Seitenwande, dickes Zellu-
loid fiir die Fenster; die Radsatze sind von Stadtilm,
Spurweite S. (Modelle Joachim Kubig, Seite 198) Pappe,
Streichholzer und Blech; der Antrieb erfolgt durch Piko-
Motoren; z. Z. sind 50 Modelle vorhanden.

Bild 2 Triebwagen der Linie B2E, Typ TM 34, Baujohr 1927, Umbou
1934, Léinge des Wagenkastens 11,20 m, Breite 2,20 m, Achsstand 3.50 m,
Motoren 2 < 40 kW

Bild 3 Beiwogen, Typ BDM 26, Baujahr 1926, Lange des Wogenkastens
11,70 m, Breite 2,20 m, zwei rweiochsige Drehgestelle
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Bild 3 100 Jahre spiiter, 1965, entstand in Gotha
der vierachsige GroBroumtriebwagen 8033 fiir
die BVG. Er gehért zur Serie 8003 bis 8034 und
wird ouf der Linie 86 eingesetzt.

v

198

Bild 1 Der Wagen 991 stammt aus dem lJahre
1890 und wurde als Plerdebohnwagen gebout.
Man verwendete ihn als Sommerbeiwagen bei
der ,GroBen Berliner StraBenbahn”.

A

Bild 2 Wagen Nr. 1 ist der erste in Deutsch-
land im Jahre 1865 fir die ,GroBe Berliner
Pferdeeisenbahn” gebaute StraBenbahnwagen.
Er befindet sich heute im Originalzustand bei
der West-BVG.

Fotos: Max Pause, Berlin

Bild 4 Der Tricbwogen 6164 vom Typ T 24, ein-
gesetzt ouf der Linie 95, wurde in den Johren
1924/1925 von der BVG beschafft und gehort
zur Serie 5701 bis 6200. Diese Wagen wurden
in den Jahren 1959 bis 1962 durch Rekonstruk-
tion modernisiert und in ihrer Form den be-
kannten Gotho-Wagen angepaBt.
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Dipl.-Ing. RAINER ZSCHECH, Leuna

Die Moskauer Metro

Moskau hat einen konzentrischen Aufbau um den ilte-
sten Teil der Stadt, den im 12. Jahrhundert entstande-
nen Kreml. Die HauptstraBen sind ring- und strahlen-
formig angeordnet. An der Peripherie liegen die Indu-
strievororte. Doch Moskau wiichst sténdig, und neue
Wohnsiedlungen entstehen am heutigen Rand der be-
bauten Stadt. Dazu kommen noch Satellitenstidte.
Nach der GroBen Sozialistischen Oktoberrevolution
verdnderte sich merklich das Bild des alten Moskaus,
indem die winkligen Straflen mit niedrigen Holz-
hidusern verschwanden und durch breite Straflen mit
modernen Wohnblocks ersetzt wurden. Die Rekonstruk-
tionspldne beinhalten auch eine Modernisierung des
innerstiddtischen Verkehrs.

In Moskau sind nahezu alle Arten offentlicher Nah-
verkehrsmittel vorhanden und erginzen sich in ihren
Einsatzgebieten. Der Verkehr im Zentrum der Stadt
wird durch die Untergrundbahn (Metro) sowie durch
Obusse, Omnibusse und Linientaxis abgewickelt. In den
Aullenbezirken findet man aulBlerdem Straflenbahnen.
Neben einigen Schiffslinien auf der Moskwa sind noch

Bild 1 Streckennetz der Moskauer Metro .W.I. Lenin*

Mockosckoe merpo

The Moscow Unterground
Railway ,Metro*

Le «Metro~ de Moscou

die Taxis zu erwidhnen, die durch ihre Vielzahl beein-
drucken. Zur Erginzung der bisherigen Verkehrs-
maoglichkeiten wird zur Zeit an Projekten von Schwebe-
bahnlinien gearbeitet, um weiterentfernt liegende
Wohnsiedlungen oder wichtige Objekte, z. B. Flug-
hiifen, mit der Innenstadt bzw. mit dem Metronetz zu
verbinden. Neben diesen innerstidtischen Verkehrs-
mitteln betreibt die sowjetische Staatseisenbahn auf
ihren Strecken einen Vorortverkehr mit elektrischen
Triebziigen.

Geschichtliche Entwicklung

In der Zeit der Jahrhundertwende entstanden in den
europiiischen Grofstidten Untergrundbahnen, um die
Verkehrsverhiltnisse der Stddte zu verbessern (1890
London, 1896 Budapest, 1900 Paris, 1902 Berlin). Auch
fiir Moskau wurden U-Bahn-Pline ausgearbeitet, doch
durch den Einspruch des Erzbischofs und der kaiserlich-
russischen archéologischen Gesellschaft wurden die
Projekte abgelehnt, denn man filirchtete eine Gefihr-
dung der Griindungen vieler Kirchen und Gebiiude mit
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historischem Wert. Erst in der sozialistischen Gesell-
schaftsordnung konnten diese fiir eine derartige Grof3-
stadt lebensnotwendigen Forderungen in Erfiillung
gehen.

Im Jahre 1931 wurde vom Zentralausschul3 der Kommu-
nistischen Partei der Plan zum Wiederaufbau des Ver-
kehrs in Moskau gebilligt, Der darin enthaltene Aufbau
einer Untergrundbahn sah im ersten Ausbau sechs
Radiallinien und zwei Ringlinien mit insgesamt 80 km
Linge vor, wobei das Gesamtnetz dann 110 km haben
sollte. Der spiitere Baubeginn gegeniiber den o.a.
Stadten brachte auch einige Vorziige mit sich, indem die
neuesten Erkenntnisse der internationalen technischen
Entwicklung beriicksichtigt werden konnten. Das Li-
niennetz wurde sorgfiltig projektiert. Das Streckennetz
wurde der Entwicklung der Stadt sowie den Standorten
der Industriezentren, der Wohngebiete, der Verkehrs-
knotenpunkte, den Verwaltungsgebiduden, den Erho-
lungs-, Kultur- und Sportzentren angepaBt (Bild1).
Die weiteren Ausbaupldne Moskaus beinhalten auch
neue Streckenabschnitte der Untergrundbahn.

1932 wurde mit dem Bau der ersten Linie (Kirow-
Radius) begonnen, die vom Vorort Sokolniki im Nord-
osten der Stadt durch das Stadtzentrum zum Gorki-
Kulturpark fithrte (9 km). Eine Zweigstrecke (Arbat-
Radius) ging von der Station Ochotnij rjad (heute
Marx-Prospekt) zum Kiewer Bahnhof. Diese beiden
ersten Teilstrecken wurden in verschiedenen Bauver-
fahren ausgefiihrt:

® 3§ @ g
o @

4225 ||, 4225 4260

6300 4560

18800 | 20800

Bild 3 Bei neuen Streckenabschnitten wird auch die Bau-
ausfiithrung mit Stahlbetonfertigteilen angewendet. 1. Strecken-
tunnel, zweigleisig, 2. Streckentunnel, eingleisig, 3. Stations-
querschnitt
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Bild 2 Im wunteren Stock-
werk dieser mdchtigen Dop-
pelstockbrilicke ilber der
Moskwa liegt die Station
«Leninberge”

Bild 5 Empfangsgebdude
der Station ,Arbatskaja”

1. bergménnischer Tunnelvortrieb, vorwiegend in dicht-
bebauter Innenstadt (5 km),

2. offene Baugrube nach Berliner Verfahren, in breiten
Straflen der Auflienbezirke und giinstigen Untergrund-
verhiltnissen (5 km),

3. Schlitzbauweise nach Pariser System (2 km).
Zwischen den Stationen Smolenskaja und Kiewskaja
wird die Moskwa auf einer Briicke iliberfahren. Die
Abschnitte Sokolniki—Krimski-Platz (heute Kultur-
park)—Smuolenskaja wurden am 15. Mai 1935 dem Ver-
kehr tibergeben (11,5 km). Am 20, Mirz 1937 folgte die
Verldngerung nach Kiewskaja (1,7 km).

Am 13. Miérz 1938 wurde der erste Streckenabschnitt

Bild 4 Gleisverlegung im Tunnel der frelen Strecke

1 Fahrschiene 4 Schienenbefestigung
2 Holzschwelle 5 Stromschiene
4 Beton 6 Tragbilgel

des Pokrowski-Radius zwischen den Stationen Platz
der Revolution und Kurskaja fertiggestellt und untet
Einbeziehung des Arbat-Radius—Ochotnij rjad—Kiew-
skaja als zweite Linie eroffnet.

Im gleichen Jahr (11. September 1938) folgte der erste
Streckenabschnitt der 3. Linie (Gorki-Radius) zwischen
den Stationen Sokol und Swerdlowplatz. Dieser Ab-
schnitt wurde zwischen Sokol und Flughafen als offene
Tiefbahn erbaut.

Der weitere Ausbau des Streckennetzes ist auch wih-
rend des zweiten Weltkrieges nicht unterbrochen wor-
den. GroBle Anstrengungen nahm das Sowjetvelk aul
sich, um den Metrobau fortfithren zu kénnen. So wurden
durchschnittlich 2 bis 3 km Strecke je Jahr fertiggestellt.
Am 1. Januar 1943 konnte der Betrieb auf der Gorki-
Moskwa-Linie bis Autowerk (ges. 148km) und am
18. Januar 1944 auf dem Pokrowski-Radius bis Ismai-
lowskaja aufgenommen werden.

Eine wesentliche Verbesserung des Verkehrs brachte die
Fertigstellung der 19,3 km langen Ring-Linie, die man
in drei Teilabschnitten eréffnete:
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