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Aufruf zum 6. Leistungsvergleich der AG "Junger Eisenbahner" 

Mit Stolz und Freude haben die WerkUitigen der Repu­
blik anläßtich des 20jährigen Bestehens ihres Staates 
Bilanz gezogen. Es war eine gute Bilanz. Das 3. Jahr­
zehnt stellt neue Aufgaben mit höheren Zielen. Diese 
höheren Anforderungen setzen aud1 für die Arbeits­
gemeinschaften .. Junger Eisenbahner" neue Maßstäbe. 
um durch eine sinnvolle und interessante Freizeit­
gestaltung die Persönlichkeit junger Sozialisten zu for­
men und eine stets lernende wiiJbegierige Jugend her­
anzubilden. 
ln Uberein~limmung mit der Zentralleitung der Pio­
nierorganisation und dem Ministerium für Volksbil­
dung rufen wir· alle Arbeitsgemeinschaften .. Junger 
Eisenbahner·· zum 6. Leistungs,·ergleich aur. der unter 
dem Motto des Pionier- und FDJ-Auflrags steht: 

Lernt, arbeitet und lebt im Geiste Lenin~. 
vollbringt hohe Leistungen zu Ehren der 
Deutschen Demokratischen Republik! 

Durch die Jugendkommission des Deutschen Modell­
eisenbahn-Verbandes sind dazu folgende Wettkampf­
bestimmungen edassen worden: 

1. Teilnahmeberechtigt sind alle Arbeitsgemeinschaf­
ten an den Schulen, Technischen Stationen. Pionier­
häusern, Pioniereisenbahnen und anderen außer·­
schulischen Einrichtungen, unabhängig \'Oll ihrer 
Milgl icdschaft im Deutschen Modelleisenbahn-Ver­
band. 
Die Arbeitsgemeinschaft ,,·ird durch eine Mann­
schaft von fünf Pionieren bzw. Schülern im Aller 
von 10· · ·16 Jahren vertreten. Jede Munnschaft 
kann e inen Ersatzmann benennen, der· jedoch bei 
vollzühliger Mannsd1aft nicht in die Bewertung 
einbezogen wird. Einzelteilnehmer wer·den bezir·k­
lich zu Mannschaften zusammengeiaßt 

2. Der Leistungsvergleich findet im Bezirks- und Re­
publil<maßstab statt. 
Die bezirkliehen Leistungsvergleiche sind am 9. Mai 
1970. der DDR-Leistungs,·ergleich ist am 3 -1 . Julr 
1970. 

:3. Die Teilnahmemeldungen müssen bis zum 20. April 
1970 beim zuständigen Bezirl<svorstand des DMV 
abgegeben werden, der die Einladung der Mann­
schall zum Tag des Leistungs,·ergleichs veranlaßt. 

-1. Der Leistungsvergleich erstreckt sich auf folgende 
Komplexe: 
4. 1. Junge Eisenbahner erfüllen ihren Pionierauf­

trag 
-1.2. Angewandte mathematische Aufgaben im 

Eisenbahnwesen 
-1.3. Fnchtheoretische Probleme des Eisenbahn­

wesens 
-1.4.1. Praktische Aufgaben aus der Praxis des Mo­

clelleisenbahnbaus (für AG mit KollE'kti,·­
anlagen) 

-1..1.2. Eisenbahnpraktische Grundkenntnisse (für· 
AG ohne Modellbaupraxis und Pioniereisen­
bahnen) 

Die Fragen zu den einzelnen Problemkreisen sind 
für die Altersstufen I 0 · · ·12 Jahre 

differenziert. 

13 · · · 14 Jahre und 
15 · · · 16 Jahre 

5. In den Komplexen 4.1., 4.3., 4.4.1. und 4.4.2. muß 
jedes Mitglied der l\'lannschaft die seiner Alters­
gruppe entsprechende Aufgabe selbständig lösen . 
Die Aufgaben im Komplex 4.2. sind im Kollektiv zu 
lösen. 

6. Durd1 jeden Teilnehmer können in einem Kom­
plex maximal 10 Punkte erworben werden. Die 
durch die Kollektivleistung (Komplex 4.2.) erbrachte 
Punktzahl wird jedem Mitglied der Mannschaft in 
gleicher Weise auf die Einzelwertung angerechnet. 

7. Die Bewertung der Leistungen erfolgt sowohl im 
Einzelwettbewerb der Teilnehmer untereinander 
als auch im Wettbewerb det· teilnehmenden Mann­
schaften untereinander. 
Die maximale Punkt7.ahl beträgt 40 Punkte. 
Unabhängig von der Platzverteilung werden dem 
Einzelteilnehmer und den Mannschaften Leistungs­
stufen verliehen. 
Leistungsstufe I :38· · ·40 Punkte 
Leistungsstufe II 32 · .:l7.9 Punkte 
Leistungsstufe III 2-1· · ·31.9 Punkte 
Die Punktzahl der Mannschaft ergibt sich aus dem 
arithmetischen Mittel der Ergebnisse der fünf 
Mannschnftsmitglieder. 

8. Die Bewertung erfolgt durch die Jury. deren Ent­
scheidungen unter Ausschluß des Rechtswegs ver­
bindlich sind. 
Die Jury setzt sich zu>ammen aus einem 

Mitglied der Jugendkommission des DMV als 
Vorsitzender 
Vertreter der Deutschen Reichsbahn 
Vertreter des Bercid1s Volksbildung 
Mitglied des Bezirksvorstands bzw. der Wett­
bewcrbskommission des DMV. 

!l. Oie Entsd1eidungen der Jury basieren auf den vor ­
liegenden Ausschreibengen und einem einheilliehen 
Punktsystem. 
Gegen die Entscheidungen der Jury kann nur am 
Tage des Leistungsvergleichs Einspruch erhoben 
werden. Die Jury entscheidet abschließend. 

10. Durch die Jur·,· werden Teilnehmer- und Sieger­
urkunden verliehen. Die Sieger werden in der 
Reihenfolge der höchsten erreichten Punl<tzahl 
ermittelt. Bei Punktgleichheit entscheidet die höhere 
Punktzahl im Komplex ,.Pionierauftrag·'. Au! den 
Teilnehmerurkunden ist die erreichte Leistung~­
stufe zu vermerken. 

11. Die Siegermannschart des Bezirksvergleichs nimmt 
am zentralen Leistungsvergleich im DDR-Maßstab 
teil. 
In jedem Bezirk kann unabhängig von der Ot·gani­
sationsform der Mannschaften nur· eine Sieger­
mannschaft ermittelt werden. 

Kommission für Jugendarbeit 
des Deutschen l\lodelleisenbahn- Verbande~ 

:Zum lnternotionolen Frouentog übermitteln wir ollen Mädchen und Frauen unseres Verbondes sowie den Ehe· 
frouen unserer Verbondsmitglieder recht herzliche Grüße. Den Enefra••en sei bei dieser Gelegenheit gedankt, 
daß sie die sinnvolle Freizeitbeschäftigung so gut unterstützen. 

Präsidium des DMV 

!...._ _________ _ - --- ----
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Dipl.-Ing. WOLFGANG BECKERT, BV-Techniker DIETER LUX und Werkmeister HEINZ BÄCKE 

Die Triebfahrzeuge des Eisenbahnbetriebsfeldes der 1fT Gotha 

1. Einleitung 

An der Ingenieurschule für Transportbetriebstechnik 
(IfT} in Gotha besteht seit 1967 zur Ausbildung der 
BV-Ingenieure der DR ein Eisenbahnbetriebsfeld. In 
,.Eisenbahnpraxis·' Hefte 9 und 10, 1968, ist die weit­
gehend nach dem Vorbild des Betriebsfeldes der Hoch­
schule für Verkehrswesen ,.Friedrich List" 1 gestaltete 
Anlage ausführlich beschrieben. 

Sorgen bereitete lange Zeit die Beschaffung eines aus­
reichenden Triebfahrzeugparks, da die an der HfV ver­
wendeten bewährten Lokomotiven in der gleichen Aus­
führung nicht nachgebaut werden konnten. Da die Ent­
wicklung eines in allen Beziehungen ausgereiften neuen 
Triebfahrzeugtyps und der Bau einer ausreichenden 
Stückzahl in e igener Werkstatt längere Zeit in An­
spruch genommen hätte, wurde unter Verwendung han­
delsüb)icher Lokomotiven der Firma Gützold, Zwickau, 
eine ausreichende Anzahl Übergangstriebfahrzeuge auf­
gebau t. Damit konnte seit Jahresende 1968 die Gesamt­
anlage des Betriebsfeldes in dem geplanten Umfang 
voll betrieben werden. 

Die für den Modelleisenbahner sicherlich nicht uninter­
essanten technischen Lösungen - zumal diese aus Mo­
dellokomotiven hervorgingen - sollen mit diesem Bei­
trag vorgestellt werden. 

• vgl. Gertaeh, Modellbahnhandbuch. transpress VEB Vertag 
für Verkehrswesen, s. 14 

BiLd Ja ErmittLung de•· z~tsätz!fcllen Anfahrzelt 

D-Ziiye 450 t Traktion E 11 und V !SO 
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120 kmh·• 4,0 mln 

3. Fal~rzeituer/ängerttng durch Allfahren 1,9 mln 
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2. Forderungen an Modellbahntriebfahrzeuge fiir Lehr­
anlagen 

2.1. Vorbemerkung 

Die Verwendung eines Triebfahrzeugs auf einer Lehr­
anlage verlangt die Regelung durch einen Triebfahr­
zeugführer. Die Modelltriebfahrzeuge müssen deshalb 
einzeln regelbar sein. Die Geschwindigkeit muß dem 
Längenmaßstab der Gleisanlage angepaßt werden. Die 
betrachtete Anlage verwendet HO-Spur. Ein Ki lometer 
Gleislänge der Praxis entspricht 5 m Modellbahn-Gleis­
länge. Über die Fahrschienen werden konstan t 16 Vol t 
Fahrspannung (Gleichstrom} eingespeist. Den Fahrtrich­
tungswechsel und die Einstellung der gewünschten Ge­
schwindigkeit muß der Triebfahrzeugführer am Trieb­
fahrzeug vornehmen. Er muß zu diesem Zweck am 
Modellbahntisch mitlaufen und erfüllt damit wie in 
der Praxis die Aufgaben von Lok- und Zugführer. In 
der Betriebsführung wird mit der Originalzeit gear­
beitet. 

2.2. Anfahr- und Bremsparabel 

Die Zlige der Praxis benötigen je nach Wagenzug­
last - eine mehr oder weniger lange Zeit zum Errei­
chen der vorgeschriebenen Geschwindigkeit. Auch das 
Abbremsen erfolgt mit einer parabelförmigen Zeitver­
längerung. Beide Zeitan tP.ile verlängern die Fahrzeit 
zwischen zwei Halten ; sie werden um so größer, je 
schwerer der Zug ist. Beeinflußt werden diese Zeiten 
auch von der Traktionsform. 

Bild 1b Ermittlung der zus/ltzllchen Anfahrzelt in der Hori­
zontalen 

G·Ziige 1000 Mp Traktion E II und V !SO 

E il 

a) Eilgilterzttg 90 kmh·• 
J. Fahrt ollne Halt 
2. Anfahrzelt 
3. Faltrzeltuer//Jngerung 
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8,6 min 
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I>) ttnd c) Güterzug 60 kmla·• 
1. Fahrt ohne Halt 
2. Anfahrzelt 
3. Fall rzeltuerlilngerung 
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4,7 min 
2.2 mln 
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Für die Lehranlage können nicht alle durch unter­
schiedliche Triebfahrzeuge und Wagenzuglasten gege­
benen praktischen Möglichkeiten realisiert werden. In 
einer Auswahl müssen die Zeitve rlängerungen aus 
einer gemittelten Anfahr- und Bremsparabel ermittelt 
werden. Sinnvoll erscheinen Untersuchungen (ür einen 
schweren Güterzug (Bremsart ll) und einen durch­
schnittlich belasteten Reisezug (Bremsart I) mit Diesel­
und Ellok-Traklion. Aus Modellbaugründen ist die Ent­
scheidung zu treffen, welche Zeitverlängerung (Anfah­
ren oder Bremsen) benutzt wird. Sinnvoll ist es, immer 
den längeren Zeitanteil zur Fesllegung der Anfahr­
und Bremsparabel zu verwenden. Bild la b veranschau­
licht dies für Anfahrparabeln. Bild 2 zeigt die nach 
dem Fahrzeitermittlungsverfahren nach Unrein festge­
legten Bremsparabeln für Reise- und Güterzüge. 

Die Forderung nach einer gleichen Anfahr- und Brems­
parabel für das Modellbahntriebfahrzeug kann dem­
zufolge auf zwei Wegen gelöst werden: 
I. Durch den Aufbau einer Steuerung, mit der eine 

gemittelte Anfahr- und Bremsparabel realisiert 
wird. Das Triebfahrzeug wird dadurch sehr kom­
pliziert und teuer. 

2. Durch Ausgleich in der Fahrtzeit, d. h., die Ge­
schwindigkeit wird niedriger ein reguliert. Das Trieb­
fahrzeug kann relativ einfach konstruiet·t und 
kostensparend hergestellt werden. 

2.3. Zugkräfte 

Die Zugkräfte werden mittels Dynamometeo· am Zug­
haken des Triebfahrzeugs gemessen. Das Triebfahrzeug 
wird für den aur dem Modellbahntisch vorliegenden 
Extremfall bemessen. Der Extremfall wird bestimmt 
a) durch die maximale Steigung (falls solche vorliegt), 
b) durch den kleinsten Bogenradius, 
c) durch die Zuglänge. 
Der Praxis des Eisenbahnbetriebs entsprechend sollen 
Züge mit 600 m ~ 3 m Modellbahnzuglänge als Ex­
tremfall gelten. Im horizontalen geraden Gleis benötigt 
die Lok zur Beförderung eines solchen Zuges 50 p Zug­
kraft. Befinden sich zusätzlich alle Wagen im Gleis­
bogen, sind 25 bis <10 p Bogen1.uschlag zu addieren. 
Für die Rampe mit der größten Steigung auf der Lehr­
anlage (50 r".) werden bei einem 3-m-Modellbahnzug 
mit gleichzeitiger Bogenfahrt 140 p Zugkraft notwendig. 

DER MODELLEISENBAH NER 3 1970 

1.: 

Bild 3 V 300 (schullnterne Bezeichnung) 

Bild 4 V 300 ohne Gehfiuse Fotos: Dlpi..Jng. Horst MUhle 

Dieser Wert ist der Extremfall, der als Forderung für 
die Bemessung gilt. 

2.4. Sonstige Forderungen 

Solche Forderungen ergeben sich, einmal, um die Eisco­
bahnpraxis wirklichkeitsnah darzustellen, und zum an­
deren, um bestimmte Aspekte des Übungsbetriebs, der 
Wartung und Unterhaltung sinnvoll zu erfassen. Die 
in der Praxis für Haupt- und Nebenbahnen typischen 
unterschiedlichen Achslasten sind bei der Bespannung 
mit Tricbfnhrzeugen zu beachten. Die Auswahl ver­
schiedener Lokgehäuse kann die unterschiedliche Achs­
last auf der Lehranlage symbolisieren. Außerdem muß 
das Anbringen zusätzlicher Signale (vereinfachter Zug­
schluß, Falschfahrsignal) gefordert werden. Die Fahr­
zeuge müssen ebenfalls im Schiebelok- bzw. Vorspann­
dienst verwendbar sein. Der Einsatz von Nebenfaht·­
zeugen (Kleinwagen. Motor-Kleinwagen) ist notwen­
dig. 
Für den Übungsbetrieb ist, um Lokumstellungen zu 
vermeiden, vor allem im Stadium der Ausbildung ohne 
Rangierdienst der Einsatz von zwei- oder viertei Iigen 
Doppelstockwendezügen vorzusehen, die der Praxis ent­
sprechend auszurüsten sind. Die bei Bereitstellung det· 
Züge zu Anfang einer Übung notwendigen Umstellun­
gen lassen sich außerdem durch den Einsatz von Trieb­
wagen einschränken. Im Übungsbetrieb muß das Trieb­
fahrzeug von der Rangiergeschwindigkeit bis zur maxi­
malen Streckengeschwindigkeit regelbar sein. Erwünscht 
ist die mit einem Tachometer einstellbare Geschwin­
digkeit. Wartung und Unterhaltung fordern ein mög­
lichst universelles, einheitliches, schnell austauschbares 
T riebfahrzeug mit geringer Störanfälligkeit, das un­
kompliziert in der Konstruktion ist und mit möglichst 
geringer Modellgeschwindigkeit fährt. Die Gehäuseaus­
wahl der Triebfahrzeuge wird bestimmt durch Länge 
und maximal ausnutzbares Volumen innerhalb det· 
Fahrzeugumgrenzung. 
Die Modelltriebfahrzeuge müssen Wendeschaltungen be­
fahren können. 

3. Das Triebfa hrzeugprogra mm d er IIT Gotha 

3.1. V 300 (schulinterne Bezeichnung) 

3.1.1. Charakteristik 
Das auf Bild 3 vorgestellte Triebfahrzeug ist eine fein­
mechanische Spezialkonstruktion der IfT Gotha, die 
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Bild 5 Lok-Scltalllmg v 3QQ 

niCht unter einem handelsüblichen Triebfahrzeug­
gehäuse untergebracht werden konnte. Eine Anfahr­
und Bremsparabel wird realisiert. Die Lok ist stufen­
los von 20 kmh-1 bis 120 kmh-1 regelbar. Das Fahrver­
hanten ist in der Horizontalen wie im Rampenbetrieb 
konstant. Die maximale Zugkraft mit einem 3 m lan­
gen Modellbahnzug im Extremfall (Rampe und Bogen­
fahrt) beträgt 140 p. Damit ist das Fahrzeug noch nicht 
im Leistungsangebot erschöpft. 

Leider verhindern folgende Beobachtungen den Ein­
satz einer größeren Anzahl dieses Fahrzeugtyps: 

a) Der Zeitaufwand für den Bau eines Fahrzeugs ist 
zu hoch. 

b) Die Lärmentwicklung im hohen Geschwindigkeits­
bereich ist zu groß. 

c) Die Gehäusekonstruktion macht den Einsatz im Vor­
spanndienst zweier gleichm·tiger Fahrzeuge unmög­
lich. 

3.1.2. Mechanischer Aufbau 
Bei der in Bild 4 ohne Gehäuse dargestellten Lol' 
wurden keine handelsüblichen Teile verwendet. Die Lok 
besteht a us einem elektrischen Regelteil und der me­
chanischen KraHübertragung. Auf einem Chassis ist 
de1· hochtourige (12 000 Umdrehungen min. Betriebs­
werte 12 Volt, 0,6 bis 2 Ampere) Elektromotor an eine 
Getriebeuntersetzung angeflanscht. Der Antrieb vom 
Getriebe el'folgt mittels 2 Kardanwellen auf die An­
triebsdrehgestelle. Die Länge der Lok beträgt 27 cm. 
Vom Getriebe werden eine Tachoscheibe und das Re­
gelteil betrieben. 
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3.1.3. Aufbau des Regelteils 
Die Schaltung des Regelteils ist in Bild 5 dargestellt 
und entspricht der Haltstellung des Triebfahrzeugs mit 
einer eingestellten Fahrtrichtung. Diese wird durch die 
erleuchtete Kontrollglühbirne (La R) angezeigt. Zum 
Anfahren wird der Schalthebel 1\fB in Richtung der 
erleuchteten Kontrollglühbirne umgeschaltet. Dadurch 
kommt folgender Stromkreis zustande: Einspeisung von 
der Schiene, Stromabnehmer, Graetzschaltung, Minus­
ausgang. Kontakt r11V, Schalter AB. elektronisches 
RegelteiL Durch den Hebel A/B wird ferner der Ge­
triebeausgang so umgeschaltet, daß das am Regelge­
triebeausgang befindliche Poten liometer, welches über 
die elel<tronischc Regelschaltung die Fahrgeschwindig­
l<eit steuert, anget r·ieben wird. Durch das Relais rr. 
Kontakt r,lll und r11l wird der Motor in die entspre­
chende Drehrichtung geschaltet. Der Motorstromkreis 
hat folgenden Verlauf: Minus-Potential, Kollektor. 
Emitterstrecke, Transistor ASZ 1017, Kontakt r1U, Mo­
tor, Kontakt r1111, Widerstand 0,5 Q , Plus-Potential. 
Die Lok fährt an und regelt das Potentiometer auf. 
Außerdem bringt der Haltkontakt durch einen auf der 
Potentiometerachse sitzenden Nocken das Relais 2 zum 
Anzug. Die Kontakte r~I und •·211 schalten um. Diese 
Kontakte verhindern erstens einen Fahrtrichtungs­
wechsel während der Fahrt und überbrücken zweitens 
den Anfahrkontakt des Schalthebels AlB. Beim Errei­
chen der gewünschten Fahrgeschwindigkeit wird der 
Hebel A B in Mittelstellung gebracht. Dadurch wird 
das Regelpotentiometer ausgekuppelt. Die Lok fährt 
nunmehr mit konstanter Geschwindigkeit weiter. 

(Fortsetzung folgt) 
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Das schreibt uns Herr Hans Haupt· 
monn aus Dresden. Als possionier· 
ten Modelleisenbohner reizte es 
ihn, dort eine 3,10 m X 1,30 m große 
HO-Anlage aufzubauen. Sie ist in 
einem Wandschrank hochklappbar un­
tergebracht, um bei .. Betriebsruhe" die 
Häuslichkeit nicht zu stören. Folien 
schützen gegen Staubeinwirkung, und 
ein Vorhang verdeckt geschmackvoll 
die ganze Angelegenheit. Außerdem 
hat derWandschranknoch gleichzeitig 
den Vorteil, daß er in seinem Unter­
teil das rol lende Material usw. auf· 
nimmt. Vielleicht bedeuten diese kur­
zen Bemerkungen fü r den einen oder 
anderen unserer Leser einen w::: rt· 
vollen Hinweis. 
Das Motiv der Anlage ist eine zwei· 
gleisige Hauptstrecke mit obzwei· 
gender elektrifizierter Nebenbahn. 
Außerdem sind noch eine Klein- so· 
wie eine Straßenbahn für die Er· 
füllung der Verkehrsbedürfnisse der 
HO-Menschen vorhanden. 
Es wurde fast ausschließlich Pilz­
Gleismolerial eingesetzt, und zwar 
immerh in 31 m HO und 10 m TT. Der 
HO-Gieisbereich ISt in 27, der n. 
Bereich in 5 Fahrstromabschnitte ein­
geteilt, welche noch der bekannten 
Z-Scholtung mit Strom versorgt wer· 
den. Dadurch ist ein bunter Mehr­
zugbetrieb möglich. Die beiden 
Gleisbildstellwerke können mittels 
Messerleisten uber 222 Kontakte mit 
der Anlage schnell verbunden wer· 
den. Interessant ist ferner noch, 
daß man die Weichenstellung durch 
Schalter vorwählen und dann 
durch Drucktostenbetätigung aus· 
lösen kann. 
Um die Funktion der Triebfahrzeuge 
zu verbessern, wurden die Motoren 
der BR 23, 50, der V 200 und des 
SVT mit Schwungmassen versehen, 
was einen ziemlichen Umbau der 
Antriebe erforderte. Außerdem sind 
sämtliche Trieblehrzeuge mit Blei· 
bollost ausgestattet worden. Die 
Straßenbahn wird durch ein elektro· 
nisches Zeitschaltwerk gesteuert und 
vorbildgerecht über Fahrleitung ge­
speist. 
Doch werfen wir nun ein paar Blicke 
auf diese HO·Anlage! 

Bold 1 W ie oft beim Vorbild onzulrcflen, 
so befindet sich ovdl hocr die Schmal· 
spurgleis.onlogc vor dem Eingong des 
Empfongsgeboudes der Regelspurbohn, 
also unmittelbar auf dem eigentlichen 
.Bohnhofsvorplotl•. wo außerdem noch 
ctnc Straßenbahn· und eine Buslinie be· 
ginnen. 

Bild 2 Eine saubere Arbeit ist die Ver· 
lcgung des Pilt·Gioisos. wio man hier 
deutlich .von oben• sieht I 

Bild 3 Ein slilvotlcr Fad>wcrk·lokschuppen 
mit Bchclfsbckohlungsonlogc sorgt fü, ein 
echtes Nebenbahn M ili eu. 
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Bild 4 Im Hin tergrund beherrscht eine im· 
posantc S tücke die gesomte Anlage. 

Bild 5 Auch die londscholtliche Ausge· 
sta ltung der Anlage kam nicht gerade zu 
kun, wie dieser Blick über die Zufahrts· 

stroßc zum Bohnhor beweist. Recht ordent· 

lieh ist die Abzöunung des Sohnkörpers 
angefertigt. 

ßild 6 Eine interessante und zweckmößige 

Ausführung eines Schi encnroinigungswo· 

gens, vorn rechts zu erkenne•'· 

Fotos : H. Hauptmann, Dresden 
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Ein leitung 

Wer mit einem unserer modernen Reisezüge in den 
Leipziger Hauptbahnhof einfährt, wird wohl immer von 
der Großartigkeit dieser mächtigen Anlage fasziniert 
sein, die mit dem Empfangsgebäude ihren monumen­
talen Abschluß erhält. Dabei tut sich vielleicht auch die 
Frage auf (eingedenk der Tatsache, daß vor genau 
130 Jahren die erste bedeutende deutsche Eisenbahn­
strecke von Leipzig nach Dresden eröffnet wurde}, wie 
vor der Einweihung des Hauptbahnhofes im Jahre 1915 
der Eisenbahnverkehr in Leipzig bewältigt wurde. Ver­
setzen wir uns dazu in die erste Häl[(e des 19. Jahr­
hunderts zurück! 
Le ipzig hatte endgültig den Platz der bedeutendsten 
deutschen Handelsstadt eingenommen. Die Verkehrs­
ströme, insbesondere zu den Messezeiten, nahmen im­
mer größere Ausmaße an. So war es nur logisch, daß 
Friedrich List Leipzig zum Mittelpunkt seines Eisen­
bahnnctzentwurfes nahm. Die nüchtern kalkulierende 
Leipziger Handelsbourgeoisie sah sich recht bald ge­
zwungen, wollte sie Leipzigs Voi..-angstellung nicht a n 
preußische und andere Konkurrenten verlieren, die zu­
erst verlachten Listsehen P lä ne schrittweise zu ver­
wirklichen. Das im Laufe der Zeit daraufhin entstan­
dene Streckennetz (Bild 1) deckt sich in den Richtun­
gen genau mit den wichtigsten alten Handelsstraßen 
zwölf an der Zahl. Das Skelett dieses Straßensterne~ 
wird dabei von zwei uralten, sich in Leipzig kreuzen­
den Magistralen gebildet: der "via regia" von Frank­
furt (Main) über Leipzig nach Dresden und der "via 
imperii·' von Nürnberg über Leipzig nach Magdeburg. 
Diese West-Ost- bzw. Süd-Nord-Verbindungen sollten 
nun durch Eisenbahnen ergänzt werden. Immer mehr 
Bahnlinien erreichten bald die Stadt bzw. gingen von 
ihr aus. Hierzu entstanden - sieht man von Vorort­
durchgangsbahnhöfen ab - sechs zum Teil dicht benach­
barte Bahnhöfe in Leipzig. Sie wurden einschließlich 
der zugehörigen Bahnen später teils von Preußen, teils 
von Sachsen verwaltet. Und zwar unterstanden 

• der Kgl. Sächs. Generaldirektion in Dresden die Be­
triebsoberinspektionen I und li mit dem Bayrischen 
Bahnhof samt Verbindungsbahnen und den Anlagen in 
Plagwitz sowie mit dem Dresdner Bahnhof und dem 
Obergabebahnhof; 
• der Kgl. Preuß. Eisenbahndirektion Magdeburg (Be­
triebsamt Magdeburg) der Magdeburger Bahnhof; 
• der Kgl. Preuß. Eisenbahndirektion Erfurt (Betri~bs­
amt Weißenfels) der Thüringer Bahnhof, die Anlagen 
in Leutzsch, der preuß. Bahnhof in Plagwitz und die 
Verbindungsbahn nach dem Obergabebahnhof, das Be­
tnebsamt Berlin mit dem Berliner Bahnhof und das 
Betriebsamt Halle mit dem Eilenburger Bahnhof. 
Typisch für das Vet·kehrswesen der damaligen Zeit ist 
die Existenz zweier Bahnhöfe in Plagwitz, eines säch­
sischen und eines preußischen! Bild 2 zeigt uns die 
Lage der einzelnen Bahnhöfe (Stand 1890) zueinander. 
denen wir nun im folgenden unsere Aufmerksamkeit 
schenken wollen. 

Der Dresdner Bahnhof 
Am 7. April 1839 fuhr die erste deutsche Vollbahn von 
Leipzig nach Dresden .,in feierlichster Weise unter Be­
teiligung der Königlichen Familie wie unter dem un­
geheuren Jubel der Bevölkerung, bei allen Teilneh­
mern an diesem denkwürdigen Ereignisse einen gewal­
tigen und unvergeßlichen Eindruck hinterlassend .. . 
Freilich war der Reisekomfort damals mehr als be­
scheiden, besonders für die weniger begüterten Reisen­
den in IV. Klasse, die in offenen Wagen unmittelbar 
hinter der Lokomotive saßen. Das erste und älteste 
Empfangsgebäude war zunächst nur als hölzerner Per­
soneneinsteigschuppen ausgeführt, bis man es im Laufe 
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Die alten 

Leipziger Bahnhöfe 

FRANK HILLE, Leipzig 

der Zeit umbaute und erweiterte. Den Gleisplan dieses 
Bahnhofsveteranen um 1840 gibt Bild 3 wieder. Auf­
fällig sind die vielen für jene Zeit typischen k leinen 
Drehscheiben, auf denen vor allem Wagen gedreht wur­
den. Als Rangiermittel dienten dazu überwiegend 
Pferde, die in einem später noch beträchtlich erwei­
terten Pferdestall auf dem Bahnhofsgelände Unter­
kunft fand en. Die 1-PS-"Maschine" hatte also noch 
lange nicht ausgedient. Indes nahm der Verkehr 
sprunghaft zu. Erweiterungen der Anlagen machten sich 
st~ndig erforderlich. Weitere Bahnen hatten Leipzig er­
re•cht. 1851 wurde die Verbindungsbahn nach dem Bay­
rischen und dem Magdeburger Bahnhof angelegt. Mo­
derne und größere Reparaturwerkstätten entstanden. 
die dann erst um 1907 abgerissen wurden, als im Rah­
men des Aufbaus des Hauptbahnhofes die Reparatu r­
werkstatt Leipzig-Engelsdorf (heutiges RA W "Einheit") 
den Betrieb aufnahm. 1866 wurde ein neues Verwal­
tungsgebäude mit Personenhalle und Bahnsteiganlagen 
dem Betrieb übergeben. Man baute die Personenhalle 
zwar nochmals um, im wesentlichen blieben nun aber 
die Gebäude bis zur .. Ausmusterung" anläßlich des 
Hauptbahnhofbaues erhalten. Nur die Gleisanlagen 
mußten sich weitere Umgestaltungen gefallen lassen. 
Der 1879 beendete Bau des Obergabebahnhofs erfor­
derte gar die Verlegung des den Bahnhof verlassenden 
Hauptgleises auf 3,5 km Länge. Die freigewordene 
Trasse entstand als ,,Eisenbahnstraße'· (heutige Ernst­
Thälmann-Straße} wieder. I n e inem der Häuser. die 
an der alten Strecke sta nden, hat zeitweise der auf­
rechte Patriot Robert Blum gewohnt. Sein Wirken in 
der Stadt hat zweifellos dazu beigetragen, daß empörte 
Leipziger Bürger im Mai 1849 gerade die erwähnte 
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Bil d Z 
1 Dresdner 8hf, z Mogeleburger Bhf. za \fagdeburger Ran­
g•erbhf. 3 Thüringer Bhf, 4 Berliner Bhf, S V bergabebhf, 6 
Bayrfscher Bhf, 7 Ellenburger Bhf, 8 Plagwftzer Bahnhöfe, 
9 t..cut:scher Bhf, 10 Sc/1/Jnefelder Bllf, 11 Rangierbhf Engels­
dorf 

Strecke mehrfach aufrissen. um Truppentransporte zur 
Niederschlagung des Dresdner Aufstandes zu verhin­
dern. 
1880 wurden die Lokbehandlungsanlagen erheblich er­
weitert; unter anderem entstand eine Wasserstation, die 
der Aufbereitung des dem moorigen Untergrund ent­
nommenen, stark kesselsteinbildenden Wassers diente. 
Aber noch ein weiterer umfangreicher Umbau an Gleis­
und Weichenanlagen machte sich erforderlich: Die 
Leipzig-Dresdner-Eisenbahn-Kompagnie betrieb die 
gleichnamige Bahn seit ihrer Eröffnung im Linksver­
kehr. Alle späteren sächsischen Bahnen fuhren dann 
rechts. Aber auch nach der Verstaatlichung der Bahn 
im Jahre 1876. die mit der Einführung des Staatsbahn­
gleisproflls IV einherging, änderte sich nichts an der 
ursprünglichen Betriebsweise. Erst 188~ entschloß man 
sich dann endlich, d iesen unhaltbaren Zustand zu be­
enden. 
Das erwähnte Empfangsgebäude streckte sich 253 m 
lang und beherbergte auch ein Hotel. Die Personen­
halle war dreischiftlg ausgeführt. 27 m brei t und 118 m 
lang. Sie überdeckle vier Gleise mit 7.Wei Bahnsteigen. 
Die 1886 eröffnete Linie Leipzig-Lausigk- Geithain er­
forderte noch den Bau eines 160 m langen Zungen-

Bild 3 Gleisplan des Dresdner Bhf Im 
Jahro 1840 
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bahnsteiges, der sich unmittelbar an die Hnlle anschloß. 
Bei allen Umbauten halte sich nichts an der Stellung 
des Bahnhofes als Kopfstation geändert. Außer dem 
Berliner Bahnhof besaßen alle Leipziger Bahnhöfe 
diese betrieblich ungünstige Form. die aber mit Rück­
sicht auf kaum zu überbietende Übersichtlichkeit und 
Bequemlichkeit für die Reisenden auch im Hauptbahn­
hof beibehalten wurde. 
Betrachten wir nochmals Bild 3. so erl,ennen '''ir, daß 
die vier Hallengleise von kleinen Drehscheiben abge­
schlossen wurden. Diese wichen in der Folgezeit einer 
großen Drehscheibe, die auch zut· Vermittlung von Wa­
gen zum benachbarten Magdeburger Bahnhof diente. 
Insofern mag man dem Bahnhof gar das Attribut 
Durchgangsstation verleihen. Verkehr ten bei der Eröff­
nung der Bahn am Tag zwei Züge, so stieg diese Zahl 
bis 1890 auf je 48 Personen- und Güterzüge. Indes wa­
ren die Gleisanlagen des Bahnhofes wegen der städte­
baulichen Nutzung der anliegenden Markungen nicht 
mehr erweiterungsfähig. 
Lag der erste Leipziger Bahnhof noch idyllisch zwischen 
'Niesen und Feldern, so sol lte sich dieses Bild schnell 
ändern: Die Stadt explodierte förmlich. von 40 000 Ein­
wohnern im Jahre 1835 zu 400 000 Ein\\'Ohnern im Jahr 
1895. Man entschloß sich daher in den 70er Jahren. die 
Leipzig anlaufenden Güterzüge bereits in einem der 
Stadt vorgelager ten Rangierbahnhof so vorzuordnen, 
daß sidl ihre weitere Abfet•t igung in Leipzig stark ver­
einfachte. 1876 konnte dann der Rangierbahnhof Leip­
zig-Engelsdorf, etwa in Höhe des Abzweiges nach 
Chemnitz (jetzt Kar1-l\Iarx-Stadt). in Betrieb genom­
men werden (siehe auch Bild 2). 
Die Ausdehnung der Anlagen des Dresdner Bahnhofes 
sollen noch einige Zahlen veranschaulichen. Gab es 
1840 1,360 km Gleis und 20 Weichen. so verfügte der 
Bahnhof im Jahre 1890 über 43.2 km Gleis, 200 Wei­
chen. ,·ier Drehscheiben und sieben Schiebebühnen. Von 
sechs Weichen- und Signalstellereien aus wurden ins­
gesamt 62 Weichen mechanisch bedient. (Auf die Dar­
stellung des Gleisplanes muß verständlicherweise hier 
verzichtet werden.) 

Der Obergabebahnhof 
An die Anlagen des Dresdner Bahnhofes schlossen sich 
die des Obergabebahnhofs an. Der Bahnhof, Symbol 
der Zersplitterung d\)s damaligen Verkehrs\\'esens. 
dien te dem Austausch der Güterwagen der e inzelnen 
Verwaltungen, der ohne erhebliche Behinderung des 
Betriebes wegen des gewachsenen Verkehrsaufkom­
mens innerhalb der einzelnen Bahnhöfe nicht möglich 
gewesen wäre. An der Finanzierung beteiligten sich die 
Verwallungen a ller in Leipzig endenden Bahnen. also 
die Sächsisdle Staatsbahn, die Magdeburg-Halberstüd­
ter Bahn, die Thüringer Bahn, die Berlin-Anhalter 
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