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Titelbild
Im Lokschuppen auf der HO-Anlage der AG ,Friedrich List”, Gruppe Bw Leipzig Sid, des DMV
herrscht gerade Hochbetrieb.
Dia auf der Drehschmbs befindliche BR38 (ex pr P8} sowie die auf dem rechts neben dem

verlaufenden Aulbengleis abgestelite Ellok der BR 204 und die im Hintergrund var dem
Gs\]ler:ug fatrende 106 sind Eigenbauten,
Die HO-Anlage besitzt Gbrigens das stattliche Ausmall von 1800mm = 12200 mm!

Foto: Wolfgang Bahnert, Leipzig

Titelvignette
Der VEB Berliner TT-Bahnen nahm im vorigen Jahr diesen R-Wagen mit abnehmbaren Rungen
in sein Sortiment auf, wodurch dieses eine gute Bereicherung erfuhr.

Zeichnung: VEB Berliner TT-Bahnen

Ricktitelbild
Juli — das bed: for viele Urlaubszeit — Rei it
Dieses Foto verdtfentlichen wir nicht nur aus dem Grunde, well der Autor damit beim vorjdhrigen
1. Foto-Wettbewerb des DMV einen 2. Preis errang, sondern auch, weil viele Leser immer wieder
Bilder mit der farmschanen Reko-Schnellzug-Lokomotive der BRO. " der DR wiinschen,
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Ing. RAINER DILL (DMV), Wolmirstedt

Die S-Bahn in Magdeburg

1. Einfiahrung

ImvorigenJahr, dem 25. des Bestehens unserer Republik,
wurde fur die Burger im Raum Magdeburg ein wichtiger
Punkt des groflen sozialpolitischen Programms verwirk-
licht. Zu Beginn des Winterfahrplans 1974/75, am
29.September, wurde der Betrieb auf der Linie A der
Magdeburger S-Bahn aufgenommen. Damit wurdeinder
Bezirksmetropole ein attraktives Nahverkehrssystem
seiner Bestimmung lbergeben, an dessen weiterer Ver-
vollstandigung auch kunftig gearbeitet wird. Mit der
Aufnahme des S-Bahn-Betriebes wurde das Perso-
nenzugnetz wesentlich verdichtet. So steigt die Zahl der
Ziuge auf den einzelnen Strecken wie folgt an:
Schénebeck-Magdeburg um 18 auf 57 Zuge, Gegenrich-
tung um 24 auf 58 Zige, Zielitz-Magdeburg um 16 auf 36
Zuge, Gegenrichtung um 19 auf 37 Zage, Haldensleben-
Magdeburg um 8 auf 21 Zuge und Gegenrichtung um 11
auf 23 Zige. Gute Anschlufimoglichkeiten auf andere
Strecken oder auf Linien des Kraftverkehrs bzw. der
Straflenbahn erhohen die Bedeutung dieses Nahver-
kehrsmittels. Der Bau der Linie A kostete bisher etwa
96 Millionen Mark. Die Strecke fuhrt von Zielitz tuber
Magdeburg nach Schonebeck-Salzelmen und ist 38,6 km
lang. Insgesamt liegen an ihr 14 Haltepunkte (Hp), davon
10 im Stadtgebiet Magdeburg. IThr Abstand betragt im
Stadtgebiet durchschnittlich 2,1 km, auBerhalb 4,7 km.
Die mittlere Fahrzeit liegt bei 50,1 Minuten, das entspricht
einer mittleren Reisegeschwindigkeit von etwa 46,1 km/h.
Damit gehort die Magdeburger S-Bahn, international be-
trachtet, zu den schnellsten Nahverkehrsmitteln (zum
Vergleich Berlin 40,2 km/h, Warschau 39,5 km/h, Wien
37,1 km/h).

2. Streckenausbau

Bevor mit dem Bau der S-Bahn im Jahre 1969 begonnen
wurde, hat die DR einige Bauvorhaben, die im wesentli-
chen der Verbesserung des Reise- und Berufsverkehrs
dienten, fertiggestellt und in Betrieb genommen. Verfol-
gen wir nun den Streckenausbau von Zielitz bis
Schonebeck-Salzelmen. Zunachst wurde in unmittelba-
rer Nahe des Kalibetriebes eine neue Reiseverkehrsan-
lage gebaut, die einmal den Bedingungen eines Endbahn-
hofs der S-Bahn Rechnung tragt und auflerdem den
Durchgangsverkehr auf der Magistrale Magdeburg-
Rostock sowie den zum Kalibetrieb Zielitzeinpendelnden
Guterverkehr berucksichtigt. Der neue Bahnhof, etwa
600 m nordlich vom alten geiegen, mit einem neuen
Empfangsgebaude und 4 Bahnsteigen, davon 2 mit Fahr-
leitung fur den S-Bahn-Verkehr uberspannt, wurde
am 7.Oktober 1972 seiner Bestimmung ubergeben. Im
Bf Wolmirstedt wurden die 3 Bahnsteiggleise elektrifi-
ziert. Auflerdem machte sich im Stadtbereich von
Wolmirstedt an dem Bahniibergang Gartenstrafle der
Bau eines FuBBgangertunnels erforderlich, da sonst durch
die immer dichter werdende Zugfolge unzumutbar lange
Wartezeiten entstanden wéren. Dieser Tunnel wude Ende
1973 fertiggestellt. Der Hp ,,Barleber See* wurde 1966/67
gebaut und zum ersten Fahrplanwechsel 1967 in Betrieb
genommen. Unter Berucksichtigung des geplanten Um-
baus des Rbf Rothensee wurde im Rahmen der Bauma@-
nahmen flr die S-Bahn im Bereich Rothensee eine
Streckenkorrektur vorgenommen. Von der Abzweig-
stelle Glindenberg an (hier mundet auch die Strecke von
Oebisfelde-Haldensleben ein) wurde westlich der aiten
DER MODELLEISENBAHNER" 7/1975

Bild 1 Streckenfuhrung der Magdeburger S-Bahn

Trasse eine 3,3 km lange 2gleisige Strecke neu gebaut. Sie
miundet etwa in Hohe des Lokschuppens Rothensee in die
alte Strecke wieder ein. Die alten Gleise dienen heute dem
Guterverkehr vom bzw. zum Rbf Rothensee. An der
neuen Strecke entstand der Hp ,,Rothensee" neu, der im
Dezember 1971 seiner Bestimmung ubergeben wurde.
Am siidlichen Ausgang des Rbf Rothensee wurde 1972
unmittelbar an der Bricke Pettenkoferstrafle der Hp
Eichweiler"* angelegt und am 3.Juni 1973 in Betrieb
genommen. An der Unterfuhrung der Gutergleise nach
Rothensee und der Berliner Strecke mufiten die Gleise
0,5m tiefer gelegt werden, um die notwendige Hohe fir
die Fahrleitung zu erhalten.

Im Bereich des Hauptbahnhofs waren umfangreiche
Bauarbeiten notwendig. Fir den S-Bahn-Betrieb mufite
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Bild 2 Unter den Klzngen einer E: r-Kapelle verlassen die Ehren-
gaste den S-Bahnsteig. Vorn (2 v.r.) der Stellvertreter des Ministers fir Ver-
kehrswesen der DDR und 1. Stellvertreter des Generaldirektors der UR,

Dr.-Ing. Hein> Schmidt, der auch Vizeprasident des Deutschen Modelleisen-
bahn-Verbande< der DDR ist. :
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der ehemalige Bahnsteig 0 (heute Bahnsteig 1), umgebaut
werden. Aullerdem wurden die Gepack- und Exprefigut-
anlagen an der Sudausfahrt des Hauptbahnhofs so um-
gestaltet, daf} hier eine neue 2gleisige Trasse nur fur
den S-Bahn-Betrieb und in der Nahe des Hasselbach-_
platzes ein neuer Hp angelegt werden konnten. Der Hp
»Thalmannwerk" wurde 1968/69 errichtet und zum
20. Jahrestag der DDR, am 7. Oktober 1969, seiner
Bestimmung Gbergeben. Im Bf Stidost wurde ein neuer
Bahnsteig mit zwei Gleisen zur besseren Abwicklung des
Reise- und Berufsverkehrs angelegt.

Vom Bf Siidost bis zum Rbf Schonebeck-Nord wurden
die Strecke 4gleisig und auch die beiden Guterzuggleise
fur eine Streckengeschwindigkeit von 120km/h ausge-
baut.

Etwa 2,5 km nordlich von Schonebeck entsteht gegenwar-
tig der Hp ,,Frohse". Seine Fertigstellung ist zum 2. Fahr-
planwechsel 1975 vorgesehen.

Bild3 Das neue Empfangsgebaude Zielitz, im Hintergrund der neugeschaf-
fene Kali-Betrieb

Der Bf Schonebeck-Salzelmen als siidlicher Endpunkt
der Linie A wurde so umgebaut, da der S-Bahn-Betrieb
und das Abstellen von S-Bahnzugen unabhéangig vom
ubrigen Betriebsablauf erfolgen kann. Insgesamt wur-
den fur die Aufnahme des ersten Abschnittes des
S-Bahn-Betriebes 13 Bahnsteige von 300 mm auf 550 mm
uber Schienenoberkante erhoht, alle Bahnsteige fur eine
Zuglange von 220 m fur die Aufnahme eines achtteiligen
Triebzuges BR 280 hergerichtet, 6 Haltepunkte vollig neu
errichtet, 11400 m® Bahnsteigflache mit Gehwegplatten
neu gedeckt, 189m Streckengleise neu gebaut, auf
91,5km Gleislinge neue Fahrleitung verlegt, 160km
Starkstrom-, Sicherungs- und Fernmeldekabel in der
Erde verlegt und 5 Signalbriicken sowie 2 Signalausleger
neu aufgestellt. AuBlerdem wurde der Zugbetrieb in
Zielitz, Wolmirstedt, in den Bereichen Rothensee-Mitte,
Glindenberg, Buckau-Personenbahnhof und in Schone-
beck-Nord auf das Lichtsignalsystem umgestellt. Im
Streckenabschnitt Neustadt-Hauptbahnhof sowie an
den Eisenbahniiberfihrungen Hallesche Strafie (Nahe
Hasselbachplatz) und Bf Siidost (Nordseite) wurden
einige Bruckensektionen erneuert.

In der Nahe des Dreiecks Rothensee-Neustadt-Herren-
krugbricke entstand ein neues Unterwerk, das die
Fahrleitungsanlagen im Raum Magdeburg, besonders
die neu in Betrieb genommenen Abschnitte, einspeist.

3. Streckenfithrung

Nachdem wir im vorhergehenden Abschnitt schon
einiges uber den Streckenverlauf erfuhren, wollen wir
nun die Streckenfihrung naher betrachten. Es sei
vorweggenommen, dal die S-Bahn mit Ausnahme vom
Hauptbahnhof bis zum Hp ,,Hasselbachplatz" auf Fern-
bahngleisen verkehrt: Zielitz-Magdeburg Nr. 770, Magde-
burg-Schénebeck Nr.730 und Schonebeck-Schonebeck-
Salzelmen Nr. 650,

Als nérdlichster Punktder S-Bahn wurde Zielitz gewahlt.
Bestimmend dafiir war der Neuaufbau des Kalibetriebes
Zielitz und die daraus entstandenen Beforderungspro-
bleme. Dieser Bahnhof ist also 4gleisig ausgebaut, wovon
die Gleise 1 bis 3 Durchgangsgleise sind und das Gleis 4
fur den S-Bahn-Betrieb als Kopfgleis ausgebildet ist. In
der Regel kommen hier die S-Bahnzlige an und fahren
auch von dort wieder ab, ihr Aufenthalt betragt im
Durchschnitt 10 Minuten.

Der Bf Wolmirstedt hat in den letzten Jahren erheblich
an Bedeutung gewonnen. Mit dem Aufbau des Kalibetrie-
bes entstanden in dieser Kreisstadt uber 1500 Neubau-
wohnungen. Die S-Bahn verbindet als wichtigstes Ver-
kehrsmittel Wolmirstedt und den Kalibetrieb mit der Be-
zirksstadt.

Nach der Ausfahrt aus Wolmirstedt fahrt man nach etwa
1500 m an dem DR-Wasserwerk vorbei, Dieses versorgte
die Wasserturme in Salbke, im Hauptbahnhof und in
Rothensee und ist seit 2 Jahren aufier Betrieb. Dann
fahren wir durch ein selten anzutreffendes Bauwerk: die
Eisenbahn fuhrt hier nicht, wie allgemein ublich, aber
eine Wasserstrafle, sondern fahrt durch einen 100m
langen Tunnel unter dem Weser-Ems-Kanal (friher
Mittellandkanal) hindurch. Der Hp ,,Barleber See* liegt
in unmittelbarer Naher des grofiten Naherholungszen-
trums im Norden Magdeburgs, er wird aber nur im
Sommerfahrplan bedient. Hinter ihm mundet an der
Abzweigstelle Glindenberg aus westlicher Richtung die
Strecke von Haldensleben (Nr. 740) ein. Am Hp ,,Rothen-
see’ wurde eine Bushaltestelle angelegt. Von hier aus
fahren die Busse in das nordliche Industriegebiet,
teilweise auch zum Schiffshebewerk Rothensee. Auch
der Hp , Eichenweiler* bietet durch seine ginstige Lage
den Berufstatigen im Industriegebiet Nord gute An-
schlufmoglichkeiten zur StraBenbahn, weiterhin ist von
hier aus auch der Magdeburger Zoo sehr gunstig zu

-DER MODELLEISENBAHNER" 7/1975



Bild 4 Eingesetzt werden vorerst
Wendezuge. bestehend aus 4achsi-
gen Durchgangswagen mit Mittel-
einstieg, Baujahr 1952. Als Trak-
tionsmittel werden Elloks der
BR 211 und 242 sowie Dieselloks der
BRI10 und 118 verwendet. Unser
Bild zeigt einen S-Bahn-Zug auf der
Strecke von und nach Haldens- - P
leben mit einer BR 110, - f‘*\_u

Bild 5 Die im Magdeburger S-Bahn-Betrieb eingesetzte 2110351 noch mit
dem bisher ublichen grunen Anstrich

Bild6 Der Tunne! am Kanal, den gerade die 4 40 105-5 vom Bw Wittenberge
mit einem 3200-t-Olzug in Richtung Magdeburg passiert hat
Zeichnung und Fotos: Verfasser
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erreichen. Die beiden Hp , Rothensee" und , Eichenwei-
ler* werden aufBlerdem fur die Burger im gegenwartig
entstehenden Wohngebiet Magdeburg-Nord gunstige
Verkehrsmoglichkeiten schaffen. Die nachste S-Bahn-
station ist der Bf Neustadt. Dieser, seit dem Jahre 1873 im
Betrieb, hat durch die Inbetriebnahme des Hp ,,Eichen-
weiler" fur die in nordlicher Richtung fithrenden Strek-
ken etwas an Bedeutung verloren. Dennoch benutzen
viele Reisende die Umsteigemoglichkeiten zu den Strek-
ken nach Burg (Nr.700), Loburg (Nr.709) und Zerbst
(Nr.720). Bei der Einfahrt in den Hauptbahnhof verlaft
die S-Bahn die Fernbahngleise und fahrt am Bahnsteig 1
ein. Diese Losung, fur die S-Bahn nur einen Bahnsteig
auszubauen, ergab sich aus der derzeitigen Situation im
Ausbau der Bahnhofsanlagen. Die beengten und nicht
ohne groferen Aufwand zu andernden Raumverhalt-
nisse im Hauptbahnhof sind auf die Zeit der Entstehung
der Bahnhofsanlagen im vergangenen Jahrhundert zu-
ruckzufithren. Damit ist dieses Teilstuck der einzige
l1gleisige Abschnitt der gesamten Linie A der S-Bahn.
Nach dem Verlassen des Hauptbahnhofs erreicht die
S-Bahn den Hp ,Hasselbachplatz®. Dieser kann auf
Grund der Trassenfithrung nur von den S-Bahnzugen
bedient werden. Vom Bahnsteig aus flihrt ein FuBganger-
tunnel vom Reichsbahngelande. Von hier sind es nur noch
wenige Meter bis zum Hasselbachplatz. Dieser ist einmal
ein wichtiger Straflenbahnknotenpunkt und stellt zum
anderen ein belebtes Geschaftszentrum dar. Hinter dem
Hp ..Hasselbachplatz* mundet die S-Bahnstrecke wieder
in die Fernbahngleise ein. Der Bf Buckau und der
folgende Hp ,Thalmannwerk" liegen im grofien Indu-
striegebiet Buckau/Fermersleben/Salbke; beide Statio-
nen werden auch von den Zigen der Strecke 700 bedient.
Diese fuhrt an der Abzweigstelle Fermersleben in west-
liche Richtung, wahrend die S-Bahn in einer lang ge-
zogenen Linkskurve den Hp ,,Salbke" erreicht. Der letzte
Bahnhof im Stadtgebiet Magdeburgs ist Studost. Dieser
wird hauptsachlich von den Beschaftigten des groBten
chemischen Betriebes am Orte, des VEB Fahlberg List,
benutzt.

Nachdem die S-Bahn das Stadtgebiet verlassen hat,
passieren wir nach etwa 5km den gegenwartig im Bau
befindlichen Hp ,,Frohse*. Bevor wir den Bf Schénebeck
erreichen, mundet aus westlicher Richtung die Strecke
Eilsleben-Blumberg-Schonebeck (Nr.711) ein. Schéne-
beck ist die drittgrofite Stadt im Bezirk Magdeburg und
zugleich eine wichtige Industriestadt. Neben vielen
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bekannten Betrieben ist hier das grofite und modernste
Werk des DDR-Landmaschinenbaus, das Traktoren-
werk, beheimatet. Mit der S-Bahn wurde den Werktati-
gen dieser Stadt nicht nur das Zentrum Magdeburgs er-
schlossen, sondern es sind auch gleichzeitig viele inner-
stadtische Probleme gelost worden.

Der letzte Bahnhof und zugleich sudliche Endpunkt der
Linie A ist der Bf Schonebeck-Salzelmen. Dieser Ortsteil
ist bekannt durch sein Volks- und Heilbad, wo jahrlich
einige tausend Burger Erholung und Genesung finden.

4. Betriebsfuhrung

Mit der Inbetriebnahme der S-Bahn wurde auch der
Wendezugbetrieb nach Haldensleben aufgenommen. Der
ursprunglich vorgesehene starre Fahrplan, so wie er
beispielsweise von Berlin, Leipzig, Halle und Rostock
bekannt ist, konnte nicht eingefuhrt werden, da auf
Grund des derzeitigen Streckenausbaus im Gemein-
schaftsbetrieb mit den Fernzigen gefahren werden mufl.
Die stark benutzten Personenziige im Berufsverkehr aus
dem Bezirk fahren weiterhin bis zum Hauptbahnhof,
wahrend die tibrigen Ziige an den Ubergangsstellen zu
den S-Bahn- und Wendezigen in Schonebeck bzw.
Schonebeck-Salzelmen, in Zielitz bzw. Wolmirstedt und
in Haldensleben enden und beginnen. Besondere Auf-
merksamkeit wurde auch darauf gerichtet, dafl an den
Ubergangspunkten der S-Bahn zur StraBenbahn und
zum Busverkehr kurze Wartezeiten und eine gunstige
Linienfihrung in die Wohngebiete angeboten wird. Dazu
war eine umfangreiche Abstimmung zwischen der DR
und den anderen Verkehrsbetrieben erforderlich. Aufler-
dem wurde auch ein sinnvolles und ansprechendes
Tarifsystem entwickelt. Es wurden 4 Preisstufen, und
zwar 0,20 M, 0,50 M, 1,00 M und 1,50 M. eingefiihrt. So
kostet eine Fahrt von einem beliebigen Haltepunkt des
Stadtgebietes Magdeburg nach Wolmirstedt oder nach
Schénebeck nur 0,50 M, eine S-Bahn-Fahrt im Stadt-
gebiet Magdeburg 0,20 M!
Dieser lukrative Tarif, der selbstverstandlich auch
kombinierte Monatskarten fir die S-Bahn und fur die
Linien der Magdeburger Verkehrsbetriebe enthalt, tragt
viel zur allgemeinen Beliebtheit des Nahverkehrssystems
bei.
Da die neuen Triebzige der BR280 noch nicht zur
Verfuigung stehen, fahren die Zige als Wendeziige mit
vier 4achsigen Mitteleinstiegwagen der Gattung 29—14
(Steuerwagen 80—14).
Auf der Linie A sind die Zuge vorwiegend mitder BR 211
bespannt; es sind allerdings auch schon die BR242 und
BR 118 eingesetzt worden. Folgende Maschinen wurden
bisher gesehen: 211027, 031 bis 037 und 039, 242022,
118017, 026, 054, 055 und 059.
Die 118059 ist bekanntlich eine der 3 Maschinen der BR
118, die mit moderner Fihrerstandverkleidung ausgeru-
stet sind. Auf der Strecke von und nach Haldensleben
verkehren die Wendeziige mit der BR110. Auf der
_Linie A stehen 4 Zuge im Einsatz, ein weiterer ist in Re-
serve im Hauptbahnhof. Grundsatzlich fahren die Zuge
in nordlicher Richtung als geschobene Ziige. Alle Fahr-
zeuge haben ihren Originalanstrich behalten, da sie ja
nur vorubergehend bendtigt werden. Zur Abfertigung
der S-Bahnzuge ist noch zu erwahnen, daf grundsatzlich
auf allen Bahnsteigen der Abfahrauftrag durch den Zug-
fiihrer gegeben wird.
Den Eisenbahnfreund wird noch interessieren, daf3 der
Unterschied zwischen den Wendeziigen (mit BR 110) und
den S-Bahnzigen im Kursbuch (Strecken-Nr. 702) an den
Zugnummern zu erkennen ist. Die Zugnummern der
Wendezuge beginnen mit 93... und 94..., die der
S-Bahnzuge mit 123... .
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5.Eroffnung der S-Bahn

Der Aufbau der S-Bahn war nur durch die groBziigige
Unterstutzung der Partei- und Staatsfiihrung moglich. In
echter sozialistischer Gemeinschaftsarbeit waren 25
Kollektive der DR sowie Werktatige aus etwa 75 Betrie-
ben des Territoriums am Bau beteiligt. So war es moglich,
dall am 29, September 1974 mit dem Beginn des Winter-
fahrplanes der planmafige Betrieb auf der Linie A vor-
fristig aufgenommen werden konnte. Im Beisein des Stell-
vertreters des Ministers fir Verkehrswesen, Dr. Heinz
Schmidt, und des 1. Sekretars der Bezirksleitung Magde-
burg der SED, Alois Piesnick, fuhr der Sonderzug um
9.30 Uhr am Hp, Hasselbachplatz* ein. Nach einer kurzen
Festansprache wurde dieser Haltepunkt fiir den S-Bahn-
betrieb freigegeben. Danach fuhr der Sonderzug nach
Zielitz weiter und kam dort punktlichum 10.33 Uhran. Es
durfte reiner Zufall sein, daf die Ellok 211036, die den
Eroffnungszug in Magdeburg fuhr, auch als Triebfahr-
zeug fur den Eroffnungszug der Leipziger S-Bahn am
12. Juli 1969 (damals noch als E11036) zum Einsatz kam
(siehe ,Der Modelleisenbahner, Heft 11/69, Seite 334).

In eigener Sache

Obwohl wir bereits mehrfach in unserer Fachzeitschrift
auf Dinge hingewiesen haben, die das Aussehen und die
Qualitatsanforderungen an Fotos sowie die Einsendung
von Manuskripten betreffen, erreichen uns einerseits
immer wieder individuelle Anfragen danach bzw. ande-
rerseits Unterlagen, die dem nicht entsprechen. Wir
mochten daher noch einmal alle Leser, die etwas zur Ge-
staltung unserer Fachzeitschrift beitragen wollen, um
die Beachtung folgender Punkte bitten:
Fotos mussen mindestens im Postkarten-Format gehal-
ten und in Hochglanz-Schwarz-Wei3-Ausfihrung abge-
zogen sein. Es ist unbedingt darauf zu achten, daf3 nur
kontrastreiche Fotos von gestochener Bildscharfe einge-
sandt werden. Jedes einzelne Bild mufl auf der Ruckseite
mit dem Namen und der vollen Anschrift des Bildautoren
gekennzeichnet werden, es genugt also nicht, wenn bei
einer Folge von Fotos das nur auf einem geschieht.
Bei Manuskripten ist zu beachten, dafl ebenfalls auf
einem Manuskriptblatt Namen und Anschrift aufgefuhrt
sind, ein beigefugter Brief reicht nicht aus, da beides
getrennt wird. Nach Moglichkeit bitten wir um ma-
schinengeschriebenen Text(Zeile = 52 Anschlage einschl.
Leertasten!). ’
Wir haben ferner Veranlassung, ausdrucklich auf denim
Impressum enthaltenen Vermerk, dafl fur unverlangt
eingesandte Manuskripte und Fotos keine Haftung
ubernommen wird, hinzuweisen. Winscht der Einsender
die Rucksendung unverlangt eingegangener Unterlagen,
so bitten wir um Beiflugung des Portos.
Erteilen wir eine Eingangsbestatigung, dann bedeutet das
fiir uns noch keine Verbindlichkeit auf Abdruck bzw. auf
dessen Termin.
Die Aussicht aber, daf ein Beitrag erscheint, ist bei dem
etwa 80%igen Anteil unverlangt eingesandter und abge-
druckter Fotos und Manuskripte relativ hoch. Mitglieder
des DMV bitten wir ferner, Ihre Mitgliedschaft an-
zugeben, um sie beim Verfasser mit anfihren zu kénnen.
Die Redaktion
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WIR STELLEN VOR

Minitrix-Modell
der BR52

Die altbekannte Modellbahnfirma
TRIX, Nurnberg, bezeichnet ihr N-
Sortiment als , Minitrix", Innerhalb
desselben brachte sie ein Modell der
BR 52 heraus, das wir getestet haben.
Beim ersten Anblick hinterlafit das
gut detaillierte N-Modell bereits einen
hervorragenden Eindruck. Betrachtet
man es naher, dann stellt man fest,
daB es dem Hersteller gelang, trotzder
kleinen NenngroBe ein malstablich
genaues Modell ,auf die Rader zu
stellen” (14,5 em LuP). Der konstruk-
tiv bedingte unwesentlich vergrofierte
Abstand zwischen Lokomotive und
Wannentender wirkt sich dabei prak-
tisch aus.

Wir haben auch die wichtigsten
Hauptabmessungen uberpruft und
konnen bestatigen, dall diese eben-
falls malistablich sind.

Ein robuster, zugkraftiger Motor mit
3poligem Anker befindet sich im
Fuhrerhaus. Er gibt Gber ein kombi-
niertes Schnecken Stirnradgetriebe
die Antriebskraft auf samtliche
5 Kuppelachsen ab, wobei alle Achsen
durch das Getriebe erfalit werden.
Das Modell hat ein Gewicht von 148 g,
wovon allein 46 g auf das aus Metall-
gull gefertigte Lokgehause entfallen.
Dadurch sowie durch Haftreifen auf
den 4 Radern der beiden letzten Kup-
pelachsen wird die Zugkraft gunstig
beeinflulit.

Aus Kunststoff bestehen nur die
Umlagufbleche, einige Armaturen so-
wie das Tenderoberteil. Besonders
bemerkenswert ist es, dall man bel
diesem kleinen Modell noch einen
freien Durchblick zwischen Kessel

und Fahrwerk einerseits und zwi-

schen Kessel und Umlaufblechen an-
dererseits vorbildgetreu erzielen
konnte.

Der Fahrstrom wird sicher von den
Radern der B- und C-Achse der Lok
und von allen vier Tenderachsen
uber Federbleche abgenommen,
Lupenreine Beschriftung, zierliche
Steuerung, die teilweise aus Kunst-
stoff besteht, beidseitige A-Beleuch-
tung und Nachbildung zahlreicher
Einzelheiten (so zum Beispiel die far
die BR52 typische Griffstange am
Tender hinten oben) erganzen den
guten Gesamteindruck. Die Fahrei-
genschaften sind ebenfalls mit dem
Pradikat ,einwandfrei" zu bezeich-
nen, wobei auch die Tatsache, dafidas
hubsche Modell eine enorme Hochst-
geschwindigkeit entwickelt, keinen
Abstrich bedeutet.
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Bild3 De.
kombini
Rader antr thoweg
pelachsen gestattet dem Mode,
Befahren von Gleisbagen

N emwan

Fotos

frmgard Pochanke, Berlin
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Dr.FRITZ WAHL, Berlin

Eine Eisenbahn

in der
Nenngrofel

mit allen b
Kompromissen

Bild 1 Blick auf den Bahnhef mit Bahnsteig-
halle, die Dr. Wahi selbst angefertigt hat

Bild2 Vielleicht ist es nicht jedes Modell-
bahnfreundes der heutigen Zeit Sache, eine
solehe Anlage aufzubauen. Doch vergessen
wir nicht, daB unsere Vorviter damit den
Grundstein fir unser Hobby legten!

Bild3 Ein typischer Marklin-Zug der damali-
gen Preduktion. An jedem Fahrzeug war grofl
der Fabrikname . Marklin® angeschrieben
(Stirnseiten). Charakteristisch war auch der
kurze Achsstand der Fahrzeuge.
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Verfolgt man die Entwicklung der Modelleisenbahn seit
thren Anfangen, so ist eine fortschreitende Verkleine-
rung der Nenngrofe bis heute die anhaltende Tendenz,
die mit der Nenngrofle Z wohl die absolute technische
Grenze erreicht. Was sind denn nun die echten Vorteile
einer schlieflich winzigen Bahn, deren Details selbst bei
praziser Nachbildung mit bloBem Auge gar nicht mehr
erfaBt werden konnen? Zweifellos ergibt sich ein Platz-
vorteil. Das ist aber auch schon alles. Demgegenuber
stehen Nachteile, die samtlich in Kauf genommen
werden, nur um auf maéglichst kleiner Flache recht viel
unterbringen zu konnen. Vor allem wird bei kleinen
Nenngrofen zuviel an Modelltreue geopfert. Einmal kann
man nun nicht 1:160 genauso detailliert bauen wie bei
1:87, zum anderen haftet kleinen Nenngroflen ein
prinzipieller Mangel an, der durch noch so gute Anlagen-
und Modellgestaltung nicht beseitigt wird und von
wesentlichem Einfluf} auf die naturgetreue Wirkung ist.
Dieser Mangel ist nur von der Physiologie des Sehens her
zu verstehen und soll kurz erlautert werden.

Beim Sehen wird zunichst jeder Gegenstand entspre-
chend seiner Grofie und Entfernung im Auge wie in einer
fotografischen Kamera abgebildet. Dieses optische Bild
wird aber nicht unmittelbar wahrgenommen, sondern
erst durch unser Gehirn verarbeitet. Im Gehirn entsteht
ein Bild unserer Umgebung, das sich von dem kleinen
optischen Bild im Auge sehr unterscheidet. So werden
z. B. Verzerrungen korrigiert, Kontraste gesteigert oder
abgeschwiacht, Farben variiert usw. Wie alle diese
Anderungen geschaffen sind und unter welchen Bedin-
gungen sie auftreten, beschreibt eine Reihe von Gesetzen
des Sehens. Eines dieser Gesetze ist fir unseren Gegen-
stand bedeutsam, namlich das ,Gesetz der relativen
GroBenkonstanz”, Es besagt, daB der GroBeneindruck
eines Gegenstandes relativ unabhangig vom Betrach-
tungsabstand konstant bleibt. So sehen wir etwa einen
Menschen immer als einen kleinen oder grofien, ober nun
unmittelbar vor uns steht oder mehrere Meter entferntist.
Wir sind in der Lage, zwei Gegenstande in ihrer Grofle
miteinander zu vergleichen, selbst wenn sie unterschied-
lich weit weg sind. Deshalb erscheint uns eine H0-Lo-
komotive grofler als eine N-Lokomotive, auch wenn beide
rein optisch gleich grofl aussehen miufiten (Bild 4). Noch
drastischer ist das Ergebnis, wenn wir ein Modell etwa
mit dem Original vergleichen. Niemals kann also ein
kleines Modell denselben Eindruck hervorrufen wie das

[l ~ E
1A =
Auvge N HO

Bild 4 So erkennt das menschliche Auge 2 unterschiedlich Zro8e Gegen-
stinde, auch, wenn diese weit entfernt sind.

Original, da hilft alle Genauigkeit der Nachbildung
nichts. Zusatzlich zur groBenbedingten ,,Unwirklichkeit™
kommt die unwirkliche Perspektive. Je kleiner der
MaBstab, desto mehr schiebt sich die raumliche Tiefe
optisch zusammen und desto mehr Teile werden gleich-
zeitig Uberblickt. Wir betrachten unsere Modelle prak-
tisch standig aus einem viel zu groflen Abstand, auBler-
dem noch mehr oder weniger von oben. Alle diese der
naturgetreuen Wirkung abtraglichen Bedingungen ver-
schlechtern sich zunehmend mit kleineren MaBstaben.
Nur so erklart sich der ganz andere Eindruck, den
Modelle oder Anlagen in grofiem Mafistab machen. Man
kann sich der viel stirkeren Wirkung grofler Modelle
einfach nicht entziehen.
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GroBe Nenngrofien, 0 oder I, bringen also nicht nur
Nachteile, sondern einen bedeutenden Vorteil. Sie haben
eine starkere Wirkung, selbst wenn die Modelltreue nicht
so perfekt gewahrt wird. Andere Vorteile sind bekannt,
wie beispielsweise die viel besseren Fahreigenschaften,
die sich aus der grofleren Masse ergeben. Unbestritten
bleibt der ziemlich groBe Platzbedarf einer groBen
Nenngrofe. Er ist aber durchaus nicht so hoch, wie oft
angenommen wird. Betrachten wir altere Bahnen, so fallt
der unwahrscheinlich kleine Radius der Gleisbogen auf.
Auf einer gegebenen Flache lassen sich deshalb relativ
viel besser die Gleise verlegen. Dafl Zige 4achsiger
Wagen im Bogen etwas ungunstig wirken, ist kaum von
Belang und bekanntlich ein Ubel jeder Nenngrofe. Bei
kleinen Nenngrofien fallt es sogar noch mehr auf, so daf
man hier auf relativ groflere Radien angewiesen
ist. Selbst zwischen N und HO sind die Unterschiede
recht deutlich. Genauso ist es mit den Léngenver-
kirzungen, ohne die eine Modellbahn nicht aus-
kommt. Insgesamt kann man also den Platzvorteil
kleiner Nenngrofien zwar voll nutzen, bufit aber unwei-
gerlich an Modelltreue ein. Eine Modellbahnistund bleibt
eben stets ein Kompromif. Auch manches andere lauft
der Modelltreue zuwider — man denke nur an die zu
grofen Spurkrinze, die unférmigen Kupplungen, die
riesigen Weichenantriebe mit ebensoriesigen Laternen—
alles um so schlimmer, je kleiner der Mafstab. Es bleibt
einem nichts anderes ubrig, als diese ,,Unwirklichkei-
ten* zu tolerieren. Die Auswahl der Nenngrofle ist nun
letztlich die Entscheidung dartiber, welchen Kompromif
man am ehesten eingehen mochte. Vor allem sollte man
bedenken, da es nicht nur auf die Nachbildung der
Details, sondern auch auf deren Wirkung ankommt! Wer
zahlt schon die Speichen eines Lokmodells und miBt
daran die Modelltreue, die tberdimensionalen Spur-
krianze sieht man aber sofort. Vielleicht wird die
Gesamtwirkung einmal hoher bewertet werden als das
Detail.

Bei meiner Spur-I-Anlage habe ich die notwendigen
Zugestindnisse gemacht, dafur Vorzige erreicht, die
kleine Nenngrofien eben nicht bieten konnen. Die Anlage
ist jetzt zwei Jahre alt und wird standig verbessert. Da
kein eigener Raum zur Verfigung steht und trotzdem

Bild 5 Eines der Rahmengestelle, die fiir den Aufbau der nichtstationiren
Anlage benotigt werden.
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Bild 6§ Der Gleisplan dieser I-Anlage

maoglichst viel Platz geschaffen werden muBte, kam nur
ein nichtstationdrer Aufbau in Betracht. Die Plat-
tenkonstruktion ist vielleicht grundsatzlich von Interesse
und soll daher etwas naher erlautert werden.

Mehrere Einzelrahmen aus Kiefernleisten von 90cm
Héhe werden miteinander durch einsteckbare Leisten
verbunden. Das Prinzip zeigt Bild5. Damit kann der
gesamte Unterbau ohne eine einzige Schraubverbindung
in etwa 15 Minuten stabil zusammengesteckt werden. Ins-
gesamt sind 12 Rahmen und 23 Verbindungsleisten
erforderlich. Auf die Rahmenkonstruktion werden
20 Hartfaserplatten (6 mm) gelegt und mit Stiften gegen
seitliches Verrutschen gesichert. So entsteht eine Platte
von 4,60 x 2,25 m. Das Zimmermobiliar kann darunter
stehenbleiben. Vom Plattenausschnitt aus wird die
Anlage bedient. Die Hartfaserplatten sind im Gleis-
bereich grau, da, wo die Strafle verlauft, braun und
ansonsten griin gestrichen. Gewif} ist das keine Land-
schaftsgestaltung, wesentlich besser aber als ein einfarbi-
ger Untergrund. Den Gleisplan zeigt Bild6. Nur ein
Bahnhof mit Empfangsgebidude und Halle, ein Gu-
terschuppen und eine kleine Lokbehandlungsanlage mit
Kohlebansen, Wasserturm und Wasserkran sind vorhan-
den. Verlegt wurden die einfachen Dreischienen-Zweilei-
ter-Gleise von Marklin, 13 Weichen, zum Teil mit
elektromagnetischem Antrieb. Alle Elektroanschlusse
fur Gleise, Weichen, Signale und Leuchten werden uber
Steckverbindungen hergestellt, und die Anlage ist be-
triebsbereit. Thr Aufbau nimmt etwa 2Stunden in
Anspruch.

Die elektrische Schaltung ist einfach (A-Schaltung) und
gestattet den Einsatz von 4 Zugen, Obwohl alle elektrisch
betriebenen Lokomotiven fur Wechselstrom ausgelegt
sind, wird mit Gleichstrom (Si-Dioden-Gratz-Schaltung)
gefahren. Damit ist auch ein Halbwellenbetrieb maglich.
Durch Wegfall der Wirbelstromverluste in den Allstrom-
motoren zeigen diese auflerdem eine wesentlich hohere
Leistung. Fur die Beleuchtung steht ein zweiter Trafo zur
Verfugung. Samtliches Gleismaterial, die Signale und
Leuchten sind Artikel aus dem Méarklin- bzw. Bing-Sorti-
ment der 20er und 30er Jahre. Das Empfangsgebaude mit
der groflen Halle, der Guterschuppen, der Kohlebansen
mit Kran, der Wasserturm und -kran sind Eigenbauten.
Ich habe versucht, in alter Manier zu bauen, um den
LOldtimer-Eindruck" zu wahren. Die Gebaude sind
durchweg aus 3mm starken Hartfaserplatten gefertigt
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und mit Nitrolack gestrichen. Das rollende Material
stammt gleichfalls von den beiden Firmen, der alteste in
meinem Besitz befindliche Wagen ist ein Kranwagen von
Marklin aus der Zeit kurz vor der Jahrhundertwende. Es
verkehren 4 Dampflokomotiven, darunter eine 5achsige
Bing-Lok, die anstandslos den 45-cm-Radius meistert.
Eingesetzt werden ein Marklin-D-Zug, ein Personen- und
ein Guterzug, die auch gegen andere Ziige ausgetauscht
werden konnen. Eine auBerordentlich zugkraftige 4ach-
sige Marklin-Lok mit Uhrwerk beweist, daB3 diese heute
veraltete Antriebskraft doch einiges leisten konnte. Das
Prunkstick meiner Anlage ist aber eine echte Dampflo-
komotive von Marklin, Baujahr 1927. Der Kessel wird mit
Spiritus beheizt. Er liefert nach etwa 15 Minuten
ausreichend Dampf zum Antrieb der beiden doppelt-
wirkenden Zylinder mit Rundschiebersteuerung.
Fahrtrichtung und Geschwindigkeit lassen sich vom
Fithrerhaus aus beliebig einstellen. Bremsvorrichtungen
am Gleis gestatten eine automatische Dampfabstellung,
Selbstverstandlich hat diese Maschine auch eine richtig
funktionierende Dampfpfeife.

Der Kessel hat eine Flammrohrheizung. Die Zugkraftder
Maschine ist enorm. Sie ubertrifft alle elektrisch betrie-
benen Modelle. Es ist immer ein besonderes Ereignis,
wenn diese Maschine mit einem schweren Zug auf ihre
Reise geht. Dabei vergifit selbst ein fanatischer Anhanger
von HO-Supermodellen die geringe Modelltreue der
groBen Spur-I-Bahn! Auch die Handkupplung aller
Fahrzeuge empfinde ich nicht als einen Nachteil. Man hat
noch Kontakt mit der kleinen Bahn. Beim teil- oder
vollautomatischen Betrieb kleiner Nenngrof3en ist man
ja fast nur noch Zuschauer. Zugegeben, meine kleine
Bahn in der grofien Spurweite ist in der Gleisfuhrung und
Ausstattung recht bescheiden, auch ihre Modelltreue ist
nach dem heutigen MaBstab nur gering. Dafiir bereitet sie
mir aber viel Freude. Es gibt bestimmt mehr Anhanger
groBer Nenngrofien, als es bisher den Anschein hat.
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