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10uun Jie uluJ.n ... 

e duß der Aufbau der Halleniiber
dachtmg des Querbahnsteiges des 
Leipziger Hauptbahnhofs ziigig fort
oeschritten ist? Im ganzen wurden 
dazu 43 Stahlträger, wovon jeder 
eine Masse von 13 Tonnen hat, von 
dem gewaltigen Montagekran aufge
zogen. Auf unserem Bild wird ge
rade der 24. T räger montier t. 

Foto: C. IUner 

e daß iln Nordwesten der Sowjet
repnblik Kasachstan eine 114 km 
lange Eisc:mba lmstreclce von T obol 
nach Dsi11Hygara ihrer Bestimmu11g 
übergeben u:urde? Sie verbindet 
mehrere große Getreidegebiete die
ser ALLionomen Sozialistischen 
Sowjetrepublik. 

e daß in den Schnellzügen auf der 
Strecke Paris-Lille ein reger Ge
brauch von der dr ahtlosen Tele
fonie gemacht wird? Monatlich 
werden etwa 1000 Gespräche ge
führt. 

e daß vor enuger Zeit in Swindon 
vor 12 000 Zuschauern dfe letzte für 
die British Railways gebaute 
Dampflokomotive Nr. 92 220 auf den 
Namen "Evening Star" ("Abend
stern") getauft wurde? Im Jahre 
1!163 werden von ehemals 20 000 
noch 700 Dampflokom otiven bei den 
BR vorhanden sein. 

• daß die UdSSR bei den Skocla
Wc•rken in der CSR eine Serie von 
100 Bo'Bo'-Elloks in Auftrag ge
gl'ben hat? Die Lokomotiven ge
hören der Reihe 41 E an und sind 
für Gleichstrom 3000 V ausgelegt, 
Leistung 3190 PS, V"'" 140 kmfh. 
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Oft schon zeigten wir Ausschnitte von der Großanlage im Haus der Jungen 
Pioniere in Karl-Marx-Stadt, doch immer wieder bietet sid1 diese dem 
Besuchet· in neuer Version an. 

Rücktitelbiltl 
Die hohe Zeit des Urlaubs und damit des Reisens ist jetzt für viele do! 
G:mz gewiß werden nuch zahlreiche Leser ihre Ferienlage in einem der 
schönen Tleime in der S~1chsischen Sdnveiz verleben. Dann sind sie bc
st.immt. :~udt diese Strecke entlang det· Eibe gefahren, die als Transli
sirecke im Verkehr mit unseren tschechoslowakischen Nachbarn und allen 
anderen Ländern Südosteuropas so große Bedcut.ung hat. 

Fotos: G. !IIner, Leipzig 
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DER MO.DELLEISENBAHNER 

FACHZ E ITSCHRIFT FtJR DEN MODELLEISENBAHNBAU 

UND ALLE FREUNDE DER EISENBAHN 

Unser Ziel - ein modernes Verkehrswesen 

Wir Modelleisenbahner schauen stets mit wachen 
Augen auf das Geschehen bei der Deutschen Reichs
bahn. Sei es die Rekonstruktion einer bewährten 
Dampflokomotive, sei es die EinCUhrung neuer Si
gnale oder sei es gar die Entwicklung einer moder
nen Oroßdiesellokomotive; all das zieht uns ganz 
besonders in den Bann und gibt uns neue Anregun
gen für unsere Beschäftigung mit der kleinen Eisen
bahn. Es ist daher nur allzu gut begründet, wenn 
wir uns laufend über alle politischen, ökonom ischen 
und technischen Vorgänge bei der DR informieren 
und orientieren. 

Gerade erst vor wenigen Wochen stattge.!unden, liegt 
wic<ier ein besonderer Höhepunkt im Verkehrswesen 
hinter uns: die Verkehrskonferenz vom 8.-10. Juni in 
Leipzig. Die Beratungen und die Arbeit dieser gro
ßen Konferenz werden in den nächsten Jahren Richt
schnur und Anleitung für alle SchaUenden im Ver
kehr sein. Die Reichsbahn als größter Verkehrsträger 
unseres Staates ist es naturgemäß, die uns mit ihren 
Problemen dabei besonders anspricht. 

Der Minister für Verkehrswesen det· DDR, National
preisträger Dipi.-Ing. Envin Kramer, hielt ein um
fa~sendes Referat, das schwerpunktmäßig alle AuS
gaben für die einzelnen Verkehrszweige aufzeigt. 
Ausgehend von det· Lage der westzonalen Eisenbahn, 
die von Kriegsvorbereitung, Tariferhöhungen, Exi
stenzangst und sozialer Unsicherheit gekennzeichnet 
ist, stellte Minister Kramer dem die Entwicklung und 
die Perspektiven des Verkehrswesens in der DDR 
gegenüber. In unserem Arbeiter-und-Bauern-Staat hat 
die Regierung die ständige Verbesserung der Arbeits
und Lebensbedingungen aller Schaffenden im Auge, 
wie auch die jetzt in Kraft getretenen Lohnerhöhun
gen für einen großen Teil der Eisenbahner beweisen. 
Mit sozialistischen Taten danken die Arbeiter dafür 
ihrer Partei, ihrem Staat. Seit 1945 sind bei der DR 
die Leistungen um das Sechsfache gestiegen. Der 
laufE-nde Siebenjahrplan dient dem Frieden, dem 
Wohlstand und dem Sieg des Soziallsmus. Auch die 
Werktätigen des Verkehrswesens tragen zu ihrem Teil 
dazu bei, diese Ziele zu erreichen. Als ein wichtiges 
Moment bezeichnete Minister Kramer dabei die sozia
listische Erziehung unserer Menschen, die nur durch 
t;igliche Erziehungsarbeit wachsen werden. Eine 
große Rolle spielt dabei die sozialistische Gemeio
scha!tsarbei t. 

Weiterhin ist von Wichtigkeit, die in letzter Zeit an
gelaufene Arbeitsteilung zwischen den Verkehrs-
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tl·ägem wissenschaftlich zu erforschen und auszu
bauen. Dabei. wird die Eisenbahn trotz dieser Maß
nahmen das Rückgrat des Transports bleiben. Der 
Kraftverkehr übernimmt die Funktion des Sammelns 
und der Güterzufuhr zw· Eisenbahn sowie den Kur7r 
streckenverkehr. Die Eisenbahn ist das Massen
beförderungsmittel für Güter und Reisende. Der Bin
nenschiffahtt muß die Aufgabe obliegen, alle für sie 
günstligen Transporte zu übernehmen. 

Bei der Eisenbahn kommt es darauf an, ihre Lei
stungsfähigkeit durch die Anwendung der neuen 
Technik, neuer Arbeitsmethoden u nd Vet•besserung 
der Leitungstätigkeit zu steig~rn. 
Besonderes Augenmerk fällt dem Ausbau der Haupt
magistralen - und hier vor allem der Strecke Rostock 
-Bedin - zu. Sie wird unter modernsten Gesichts
punkten gebaut, unter Konzentration neuer techni
scher Mittel. 
Die Beschaffenheit des Oberbaues beeinflußt in hohem 
Maße die Leistungsfähigkeit der Eisenbahn. Daher 
fällt der Rekonstruktion des Oberbaues, seiner Er
neuerung und planmäßigen Durcharbe-Hung und Pfiege 
großes Gewicht zu. Diese Aufgaben lassen sich nur 
mit Hilfe der modernen Technologie und größtmög
l~cher Ausnutzung der Oberbau-Großgeräte bewäl
tigen. 

Der Einsatz moderner Dieselloks - wessen Modell
bahnerherz schlägt da nicht gleich höher? - wird die 
Selbstkosten der Eisenbahn senken. 1000 solcher Oie
seilokomotiven und 100 Elloks sohlen bis 1965 der DR 
zur Verfügung stehen. Diese Umstellung in der Trak
tllon bringt verschiedene weitere Aufgaben mit sich : 
neue, moderne Betriebs- und Untet·haltungswerke 
müssen da sein und vor allem die Menschen, die 
diese Maschinen bedienen. 
Auch der Wagenpark wird weiterhin verjüngt wer
den; die Einrichtung von Schnellverbindungen zwi
schen Berlin und den Bezirksstädten ab Herbst d. J . 
erfordert u. a. auch moderne Fahrzeuge, die den Rei
senden einen K omfort bieten. 
Das sind nur einige Schwerpunkte, die auf der Ver
keht-skonferenz 1960 zur Diskussion standen. Wir 
sehen, große Au.!gatx>n stehen vor allen Schaffenden 
im Verkehrswesen. Aufgaben zum Wohle aller in 
unserem Arbeiter-und-Bauern-Staat, aber a uch Auf
gaben, die alle, ganz gleich, wo sie in der Wirtschaft 
a rbeiten, zu lösen haben. Alle unsere Kraft daher für 
die Schaffung ejnes modernen sozialistischen Verkehrs
wesens! Helmut KohlberQer 
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Ungarns 

Eisenbahnfahrzeug-Industrie 

schreitet vorwärts 

Ben repcKall m eneJtiO.tlOPO>KHall ••HAYCTPifB 
npO,llBKraeTCB BßC))C,ll 

Hungarian Railway Vehicle Industry is 
proceeding 

L'lndustrie bongroise du mah!riel roulant 
de ebernins de fer progresse 

Auch die ungarischen Werke für den Bau von Elsen
bahnfahrzeugen haben regen Anteil an der Lösung der 
Aufgaben, die das Verdieselungsprogramm mit sich 
bringt. Einer det• auf d iesem Gebiet maßgeblichen Groß
betriebe ist die Wilhelm-Pieck-Waggon- und Maschinen
fabrik in Györ, die in jüngster Zeit die Reihe der 
Dieselfahrzeuge durch Fet·tigstellung der Prototypen 
einer neuen 350 PS dieselhydraulischen Lokomotive und 
des Triebwagens "Raba-Balaton" um zwei neue Bau
muster bereicherte. 
Die Normalspurlokomotive ist für den Verschiebedienst 
auf Bahnhöfen und auf Industriegleisanlagen bestimmt, 
kann aber auch auf Nebenbahnen vorteilhaft zur Per
sonen- und Gütet·zugförderung eingesetzt werden. Sie 
hat eine Gesamtlänge von 8860 mm, eine Breite von 
3020 mm und eine Höhe von 4350 mm und die Achs
folge "C". Bei einer Eigenmasse von 33 t entwickelt 
sie im Verschiebedienst 30 km,h, im Zugdienst auf der 
Strecke 60 km/h Höchstgeschwindigkeit. 
Den Antrieb besorgt ein 350-PS-Ganz-Jendrassik-Diesel
motor der Type 12 JVF 13,5/17, dessen spezifischer 
Kraftstoffverbrauch etwa 180 gPS ± 10 % beträgt, wäh
rend an Schmieröl 3 gPS benötigt werden. 
Der Richtungswechsel sowie das Umschalten vom Ran
gier- zum Streckendienst kann lediglich bei stehender 
Lokomotive erfolgen. Sämtliche Steuervorrichtungen 
befinden sich an beiden Seiten der Führerkabine, so 
daß die Lokomotive auch von beiden Seiten aus gleich 
mühelos bedient werden l<ann. 

350· PS-diesel h ydraullscllc 
Lokomotive 

I'ICrk(O!O 
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Die außerordentliche Beweglichkeit der Lokomotive 
bildet zusammen mit ihrer weitgehenden Anpassungs
fähigkeit an unterschiedliche Beanspruchung die Ge
währ dafür, daß mit dem Bau dieser Lokomotive ein 
weiterer Schritt auf dem Weg der Dieselzugförderung 
getan wurde. 
Innerhalb des Verdieselungsprogramms der Eisenbah
nen spielt die Einführung oder der weitere Ausbau der 
Dieseltraktion im Lokalverkehr der großen Industrie
zentren eine bemerkenswerte Rolle, in denen es noch 
keinen elektrischen Vorort\'erkehr für die Personen
beförderung gibt. 
Diesem Zweck dient der leichte, für den Betrieb auf 
Nebenbahnlinien gebaute Triebwagen .,Raba-Balaton" 
der Wilhelm-Pieck-Werke, die bei der Entwicklung 
neuer Modelle stets auf Wirtschaftlichkeit, technische 
Vollkommenheit sowie auf schöne Linienführung be
dacht sind. 
Der 37 Tonnen schwere Triebwagen hat über Puffer 
eine Länge von 22 700 mm und entwickelt eine Stunden
höchstgeschwindigkeit von 88 km. Der Fahrgastraum 
verfügt über 72 Sitzplätze und ist gleich wie der Vor
raum von 72-V-Leuchtröhren beleuchtet. Der selbst
tragende Wagenkasten ruht auf zwei doppelachsigen 
Drehgestellen, die mit Schwingungsdämpfern ausge
stattet sind. 
Die leichtgebauten Doppel- und Zwillingssitze haben 
auf Aluminiumrohrgestelle montierte Schaumgummi
polsterung mit kunstlederüberzogenen Kopf- und 
Rückenlehnen. Die formschönen Gepäckträger und Be
schläge sind aus Leichtmetall, der Flurbelag Tannen
holz über stählernen Wellblechplatten, darüber eine 
Korkschicht und schließlich noch ein Linoleumbelag. Die 
wärme- und geräuschisolierten Seitenwände besitzen 
Formika-Kunststoflbekleidung. Die Heizung des Fahr
gastraumes besorgt das Kühlwasser des Motors über 
eine Zentrifugalpumpe. 
Den Antrieb erhält der Wagen von zwei wassergekühl
ten, je 150 PS leistenden Sechszylinder-Unterflurdiesel
motoren der Type 6 JSH MII 13,5/ 17, was eine Erwei
terung des nützlichen Fassungsraumes gestattet. 
Zu einem Zug werden zwei Triebwagen mit zwei 
Leichtbauanhängewagen zusammengestellt, dessen Ge
samtzugkra!t mithin 600 PS beträgt. Die elektropneu
matische Fernsteuerung der Triebwagen ermöglicht die 
Steuerung des vierteiligen Triebwagenzuges aus jedem 
der Führerstände. Fehlschaltungen werden durch elek
trische und mechanische Verriegelungen vereitelt. 
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Dr.-lng. habU. JIARALD J<URZ, Dresden 

Neuesaus dem Institut für Eisenbahnbetriebstechnik Dresden 

Hosoe 8 KHCTHTYTe lKeJI. )J.Op. TeXHHKJt rop. )l;peJ)J.CH 

News from Institut for Railway Service TccbniQue Dresd'cn 

Grande nouvcaute dc !'Institut en materiel dc TcchniQue fer roviairc a Dresde 

Schon mehrfach konnte an dieser Stelle über Entwick
lungen des Instituts für Eisenbahnbetriebstechnik der 
Hochschule für Verkehrswesen Dresden berichtet wer
den. Inzwischen sind einige weitere Arbeiten auf dem 
Gebiet der Modelltechnik zum Abschluß gekommen. 
Hierbei wurde die Teilung det· Aufgaben in zwei 
Arbeitsgebiete notwendig, die z. T. stark voneinander 
abweichende Bedingungen an Modelleisenbahnen stellen. 
die fü1· wissenschaitliche Zwecke geeignet sind. Bei 
diesen belden Gebieten handelt es sich 

a) um Modellanlagen zur Darstellung det· Eisenbahn
betriebsfelder und 

b) um Modellanlagen zur betriebstechnischen Unter
suchung großflächiger Eisenbahnanlagen. 

1. Neuheiten auf dem Gebiet der Eisenbahnbetriebs-
felder 

1.1 Sicherungstechnik 

Im Jahre 1959 konnten die bisher vorhandenen Stell
werke durch Neubauten für den Bahnhof Erika ergänzt 
werden. War zunächst der Bahnhof Birken mit einem 
Gleisbildstellwerk und der Bahnhof Aster mit einem 
Einreihen-KraftsteHwerk ausgerüstet (Bild 1), so wurde 
nunmehr das Prinzip des mechanischen Einheitsstell
werks jn Verbindung mit dem Bahnhof Erika ge
schaffen (Bild 2). Dabei kam es darauf an, daß die 
Trennung von Weichen-, Signal- und Fahrstraßen
hebeln dem Original entsprach. Dagegen wurde auf 
eine mechanische Kraftübertragung zu den Weichen 
und Signalen verzichtet und statt dessen eine elek
trische gewählt. Selbstverständlich ist es dabei nicht 
möglich, die beim Originalstellwerk vorhandene 
Zwangsläufigkeit zwischen Hebel und Weiche bzw. d ie 
Anzeige einer S törung zu e1·zielen. Diese Einrichtun
gen hätten den Bau so kompli:~:iert, daß man auf sie 
vet-zichtete. Auch in diesem Falle wurde der Grundsatz 
verfolgt, daß die Einrichtungen eines Modells nicht den 
gleichen Siche1·heitsgrad haben müssen, wie die ent
sprechenden Anlagen des Vorbildes und daher ein
facher ausgeführt sein können. 

1.2 Modellokomotiven und Steuergeräte 

Im Laufe der Entwicklung waren verschiedene Loko
motivbauarten erprobt worden. Darunter befanden sich 
auch Lokomotiven mit Flüssigkeits- und solche mit 
Kreiselgetriebe, um den Laufweg nach Abschalten des 
Fahrstromes zu verlängern. Eine derartige Verlänge
rung des Laufweges verhütet das plötzliche unnatür
liche Anhalten eines Zuges bei absichtlichE'r oder ver
sehentlichet· Abschaltung des Fahrstromes. Det·ar tige 
plötzliche Bewegungsänderungen führen oft zu Entglei
sungen und sollten daher vermieden werden. Die Loko
motiven mit Flüssigkeitsgetrieben entsprechen aber 
hinsichtlich der Regelfähigkeit noch nicht den Anforde
rungen. Das gleiche gilt bis zu einem gewissen Grade 
für die Lokomotiven mit Kreiselgetriebe, die außerdem 
bisher den Nachtell hatten, daß sie ein sehr starkes Ge
räusch infolge der hohen Umdrehungszahl ihres Krei
sels und des nötigen Zwischengetriebes verursachen. 
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Die vorhandenen, mit solchen Zusatzgetrieben aus
gerüsteten Lokomotiven wurden zunüchst umgebaut, so 
daß sie unmittelbar spannungsabhangig gefahren wer
den können. Dadurch ist erreicht, daß man wie bisher 
das Voltmeter als Geschwindigkeitsmesser eichen kann. 
Sind die Lokomotiven mit einem entsprechenden über
dimensionierten Gleichstrommotor Rusgerüstet, so ist 
ihre Geschwindigkeit fast unabhängig von der Be
lastung der Lokomotive. Das bedeutet, daß sich ihre 
Geschwinctigkeit weder bei Berg- noch bei Talfahrt, 
noch beim Fahren schwct·er Züge gegenüber der Lok
leerfahl't ändert. Der sanfte Auslauf soll in Zukunft 
dadurch erzielt werden, daß eine plötzliche Trennung 
des Motors vom Fahrstrom verhindert wird, etwa durch 

Bild 1 Elnrellten-Kraftstellwerk Aster a.uf dem Eisenbahn
betriebsfeld der Hocltschule ftlr Verkehrswesen ln Dresden 

BILd 2 Mechanisches Elrt/teltssteltwerk des Bahnhofs Erika auf 
dem Eisenbahnbetriebsfeld der Hocltscltule ftlr Verkehrswesen 
ln Dresden. 
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ein Festhalterelais, das eine Unterbrechung des Fahr
stromes nur dann gestattet, wenn das Steuergerät auf 
Null steht. 
Die Steuergeräte waren ursprünglich so geschaltet, daß 
in den unteren Fahrstufen mit Halbwellenstrom ge
arbeitet wurde. Diese Einrichtung erwies sich jedoch als 
überflüssig, da im Eisenbahnbetriebsfeld auf die De
monstration von Rangierbewegungen, die sich mit 
äußerst geringen Geschwindigkeiten vollziehen, ve::
zichtet wurde. Es war dagegen notwendig, daß sich die 
Lokomotiven nach Erteilung des Abfahrauftrages ohne 
große Verzögerung in Bewegung setzten, damit die 
Aufsicht feststellen konnte, daß der richtige Lokführer 
den Abfahrauftrag aufgenommen hatte. Infolge der ver
hältnismäßig großen Streuung der verschiedenen Loko
motiv-Typen war es schwierig, die Anfa"hrstufen so 
festzulegen, daß mit ihnen keine allzu hohe Geschwin
digkeit erzielt wurde, jedoch alle Lokomotiven mit ge
nügender Geschwindigkeit anfuhren. Die Festlegung 
einer Geschwindigkeitsgrenze für das Anfahren bzw. für 
Rangierbewegungen war deswegen notwendig, weil die 
Steigerung der Geschwindigkeit bis zur Endstufe und 
das Abbremsen der Rangiergeschwindigkeit durch mo
torische Steuergeräte erfolgen sollte. Nur solche motori
schen Steuergeräte in· Verbindung mit den oben er
wähnten Festhalterelais für den Fahrstrom erscheinen 
geeignet, die Bewegung der Modell-Lokomotiven in 
vorbildgerechter Form zu .gewährleisten. 
Der weitere Ausbau der Stellwerke verursachte eine 
Sichtverschlechterung, so daß der Lokführer vom zen
tralen Führerstand her nicht mehr in der Lage war, 
seinen Zug im Auge zu behalten. Es wurde daher not
wendig, die motorische Steuerung auf den vollen Fahr
bereich auszudehnen und durch außenliegende Steuer
stände, sogenannte "Tochterschalter", eine Fernsteue
rung des am ·zentralen Lokführerstand stehenden 
Steuergerätes zu ermöglichen. Die in Kürze in Betrieb 
kommenden Steuergeräte sind daher sämtlich mit Mo-

Bild 3 Steuergerllt mit 
Sch!ilsselscha!tung 

BILd 4 Lokomotive mlt 
Fahrstrom • Handschalter. 
Vor der Lokomotive eln 
ausgebouter Handschalter 
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toren ausgerüstet, die durch Schlüssel geschaltet werden 
können (Bild 3). Die Lokführer sind in der Lage, mit die
sen Schlüsseln entweder vom zentralen Steuerstand her 
Ihre Lokomotive mit der Hand zu steuern oder, nach
dem sie die Handsteuerung in Null-Stellung gebracht 
haben, mit dem gleichen Schlüssel ihre motorische 
Steuerung zu betätigen. Außerdem sind sie in der Lage, 
den Schlüssel zu entnehmen, wobei die eingeschaltete 
Fahrstufe der motorischen Steuerung beibehalten wird, 
der Zug also mit der eingestellten Geschwindigkeit 
weiterfährt. Mit diesem Schlüssel können sie sich in die 
Nähe des Einfahrsignals begeben, dem sich der Zug ge
rade nähert, :und über den Tochterschalter ihr Steuer
gerät schalten. 

Zur Zeit ist es noch notwendig, die Schaltung der 
einzelnen Steuergeräte auf den jeweils zu befahrenden 
Streckenabschnitt oder auf das Bahnhofsgleis mit Hilfe 
einer zentralen Stecktafel vorzunehmen. In Zukunft ist 
vorgesehen, die Stecktafel in irgendeiner Form zu 
dezenh·alisieren oder eine völlig andere Art der Lokci
motivsteuerung einzuführen. Diese neue Lokomotiv
steuerung erfordert Anlagen, die eine unmittelbare Be
gleitung der Lokomotive durch den Lokführer gestatten. 
In der ersten Stufe der Ausrüstung der Lokomotive 
könnte dabei die Steuerung mit Hilfe eines zweiadrigen 
Kabels erfolgen. Der Lokführer hat dabei einen kleinen 
Regelwiderstand in der Hand. In der zweiten Stufe 
wird der Steuerwiderstand oder ein ähnliches, die Fahr
geschwindigkeit bestimmendes Organ in die Lokomotive 
eingebaut, die Kabelverbindung jedoch beibehalten. 
Der Lokführer betätigt dabei das in der Lokomotive 
eingebaute Steuet>gerät durch Schaltimpulse. Die dritte 
Stufe schließlich ersetzt die Kabelverbindung durch eine 
Hochfrequenzsteuerung. Dabei stellt die Ausbildung 'der 
Modellanlage nicht mehr die hohen Anforderungen hin
sichtlich der Erreichbarkelt der einzelnen Gleise, wie 
bei der vorher notwendigen Rücksichtnahme bei einer 
Kabelverbindung zwischen Lokführer und Lokomotive. 
Als Vorstufe für diese Entwicklungen ist die Aus
rüstung aller Lokomotiven mit einem Fahrstrom-Hand
schalter zu betrachten (Bild 4). 

2. Besonderheiten bei Modellen für Betriebsunter-
suchungen 

Während bisher Modellanlagen für Darstellungs- :und 
Lehrzwecke verwendet wurden, z. B. das vorstehend er
wähnte Betriebsfeld der HfV Dresden oder die unter 
Mitwirkung der HfV gebaute Modellanlage einer 
großen Grubenbahn der Bergakademie Freiberg, haben 
Modelle für Betriebsuntersuchungen andere Aufgaben 
zu erfüllen. Hierbei kommt es darauf an, die Zweck
mäßigkeit der vorhandenen oder einer geplanten Be
triebsführung im Modell zu untersuchen. Voraussetzung 
für derartige Arbeiten ist eine Modellanlage, die ohne 
Rücksichtnahme auf das Äußere der Umgebung einer 
Gleisanlage einen möglichst sicheren zeitarmen Modell-
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Bild S Großflllchlges ElsenbahnmodelL (Ur Betriebsuntersuchun
gen an der Hochschule tUr Verkehrswesen 

betrieb erlaubt. Im wesentlichen handelt es sich um 
großflächige Bahnhofs- oder Industrieanlagen, deren 
Trennung in einzelne Gleisabschnitte äußerst schwierig 
ist (Bild 5). Es muß damit gerechnet werden, daß im 
gleichen Gebiet mehrere Lokomotiven gleichzeitig 
arbeiten. Die saubere Trennung der Steuergeräte von
einander stellt ein verhältnismäßig schwieriges Problem 
dar. Zunächst wurden primitive Mittel eingesetzt, um 
festzustellen, ob das Ergebnis betrieblicher Unter
suchungen überhaupt einen höheren Aufwand für 
Modellanlagen, Modellokomotiven und Steuergeräte 
lohnt. Es wut·de ein Verfahren erpt·obt, bei dem 
eine ein- oder zweipolige Stromzuführung zur Loko
motive erfolgt, wobei handelsübliche Netzanschlußge
räte als Steuergeräte verwendet wurden (Bild 6). Zur 
Verbesserung de1· Feinheit der Fahrstufen sind stufen
lose Kleintransformatoren vorgesehen, die ebenso wie 
die vorgenannten Netzgeräte verschieblieh am Rand des 
Modells angeordnet sind. Während e1·stere jedoch mH 
Steckern an das Netz angeschlossen werden müssen, 
entnehmen letztere einen Strom von 30 Volt Spannung 
unmittelbar aus den Fahrschienen für diese Steuer
geräte. Falls die oben erwähnte Hochfrequenzsteuerung 
für Lokomotiven sich als zuverlässig erweisen sollte, 
kann auf eine Kabelverbindung zwischen Steuergerät 
und Lokomotive verzichtet werden. Beim Rangier
betrieb auf derartigen großflächigen Anlagen werden 
Lokomotiven benötigt, die außerordentlich langsam 
sind. Unter weitgehender Benutzung von Industriebau
teilen sind Diesellokomotiven entwickelt worden, aie 
den Anforderungen hinsichtlich Geschwindigkeit und 
Zugkraft entsprechen. 

Soweit Ablaufberge in Frage korrunen, ist die Aus
rüstung der frei ablaufenden Wagen mit Kreisel
getrieben notwendig. Ob eine volle dynamische An
passung dieser Kreiselgetriebe an den Längsmaßstab 
notwendig ist, steht noch nicht fest. Aller Voraussicht 
nach genügen einCachere Konstrukt ionen, die lediglich 
den Zweck haben, den Lauf der Wagen etwas gleich
mäßiger und langsamer zu gestalten. Beobachtet und 
gemessen wird die Bewegung der Lokomotiven, nicht 
jedoch die Zeit, die der ablaufende Wagen bis zu 
seinem Laufziel braucht. Die Erreichung des Laufziels 
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Bild 8 verseiliebliches Steuerger llt mit einpoliger Stromzufüh
rung zur Lok Foto!: G. lllner, Leipzig 

ist Im übrigen abhängig vom Laufwiderstand des 
Wagens, nicht von der Bemessung des Kreiselgetriebes. 

Anders sieht die Sache aus beim Abstoßen. Hier sind 
jedoch besondere Maßnahmen notwendig, die einen 
Ausgleich zwischen dem erhöhten Laufwiderstand des 
Modells und dem Laufwiderstand des Vorbildes be
zwecken. Außerdem stören beim Abstoßen besonders 
die stark streuenden Widerstandswerte der Modell
wagen. Hier wird es zunächst noch erforderlich sein, 
den abgestoßenen Wagen mit der Hand bis an sein 
Laufziel zu bringen, bis durch geeignete Maßnahmen 
erreicht wird, daß eine bessere Angleichung der Lauf
widerstände der einzelnen Wagen erzielt wird. Es kann 
jedoch nicht verschwiegen werden, daß solche Einrich
tungen einen sehr großen Aufwand erfordern werden, 
der wahrscheinlich nicht gerechtfertigt ist. 

Die in naher Zukunft zu erwartende Verlegung der 
Einrichtungen des Eisenbahnbetriebsfeldes nach dem 
Neubau der Hochschule für Verkehrswesen am Bayri
schen Platz erfordert eine Fülle der Forschungs- und 
Entwicklungsarbeiten auf dem Gebiet der Modelltech
nik, damit in der neuen Anlage der neueste Stand der 
Technik berücksichtigt werden kann. Es ist darum 
gerade jetzt notwendig, daß die Forschungsstelle voll 
arbeitsfähig ist. Jungen Menschen, die Interesse für diese 
spezielle Art der Modelltechnik haben, ist noch Ge
legenheit gegeben, als hauptamtliche Mitarbeiter· oder 
durch im Auftrage des Instituts auszuführende Arbeiten 
diese interessante Entwicklung zu fördern. 
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HELMUT KOHLBERGER, Berlin 

Ein Besuch im Betonwerk der DR 

in Rethwisch 

Ja, lieber Leser, Sie haben schon richtig gelesen: Beton
werk Rcthwisch. Sie wissen nicht, wo dieses Rethwisch 
überhaupt auf der Karte zu finden ist? Nun. trösten Sie 
sich bitte mit uns von der Redaktion, die wir auch erst 
von der Existenz dieses Ortes erfuhren, als wir uns zum 
Besuch des Werkes rüsteten. 
Inmitten der norddeutschen MoränenlandschaH liegt, etwas 
abseits der Straße von Neustrelitz nach Waren (Müritz), 
ein ganz kleines Dorf, eben Rethwisch. Aber unmittelbar 
daneben befindet sich ein hochmoderner Betrieb - Produk
tionsstätte und Bauplatz zugleich - das Betonwerk der 
DR. Welche Bedeutung dieses Werk im Siebenjahrplan 
und darüber hinaus für die Zukunft für die Wirtschaft im 
allgemeinen und für die Reichsbahn im besonderen hat, 
soll dieser kurze Bericht erläutern. 
Moränen sind bekanntlich vom Gletschereis abgelagerte 
Gesteinsmassen. Der frühere Großgrundbesitzer von Reth
wisch fand sozusagen ,.das Geld auf der Straße", indem er 
die Kiesgruben ausbeuten ließ. Im Jahre 1922 wurde ein 
kleines veraltetes Werk von der DR übernommen und zu-
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nächst der Schotter für den Oberbau gebrochen. Ab 1924 
ließ dann die DR auch in einer angeschlossenen BetonteHe
fabrik eisenbahntypische Betonerzeugnisse, wie Bahnsteig
kanten, Kilometersteine usw. herstellen. In den letzten 
Jahren sollte dieses kleine Reichsbahn-Betonwerk erst 
seine eigentliche Aufgabe erhalten. Wir alle wissen, 
daß die Hauptstrecken der Reichsbahn so ausgebaut werden 
sollen, daß sie mit 160 km1h befahren werden können. Das 
bedingt aber einen sehr festen stabilen Oberbau. Schienen
brüche treten fast nur an den Schienenstoßstellen auf, man 
strebt aus diesem Grunde die Verlegung eines lückenlos 
geschweißten Gleises an. Das kann man aber nur mit 
Stahlbetonschwellen ausführen, die entsprechend schwer 
(250 kg) und fest sind. Hinzu kommt die Tatsache, daß 
der Rohstoff Holz in der ganzen Welt immer knapper wird. 
Nach jahrelangen Versuchen wurde nun eine Betonschwelle 
entwickelt, die man nicht mehr als einen Ersatz ansehen 
darf. Das Werk geht daher nun zur Großproduktion über. 
Aus diesem Grunde wurden auch in den letzten Jahren 
große Investitionen vorgenommen, um aus dem kleinen 
Betrieb einen modernen Großbetrieb !ür neuzeitliche Ferti
gungsmethoden zu erhalten. Es ist heute bereits ein Stand 
erreicht, in dem die modernste Technik dominiert. Helle, 
luftige Hallen, Taktstraßen und moderne Regel- und 
Steuergeräte erleichtern den Arbeitern die an sich schwere 
Arbeit. Ein Beispiel nur für viele: Der Heizer im zen
tralen Heizhaus braucht keine Schaufel mehr anzufassen, 
die Beschickung des Rostes mit Kohle erfolgt automatisch. 
Schon jetzt sorgen die 600 Beschäftigten für eine Tages
produktion von 1000 Schwellen; das Ziel der nächsten Jahre 
ist, 2000 Schwellen bei gleicher Beschäftigtenzahl. 
Die Herstellung einer Schwelle geht so vor sich: Der Beton 
wird aus einer kleinen Bunkervorrichtung in Formen ge
bracht. Zuvor wurden in jeder Form acht Rippenstahlstäbe 
unter einem Druck von 350 atü vorgespannt, die dem Be
ton nachher die nötige Festigkeit verleihen. Anschließend 
durchlaufen die Formen für volle acht Stunden einen 
riesigen Ofen, in dem die Schwellen ,.gebacken" werden. 
Nun besitzen die Stahlbetonschwellen bereits eine Druck
festigkeit von etwa 400 kg/cm2. Aber erst nach weiteren 
28 Tagen Lagerung verlassen sie das Werk, um irgendwo 
auf unseren Reichsbahnstrecken zum Einbau kommen. 
Alles in allem hat uns der Besuch im Betonwerk Reth
wisch mit seiner hochmodernen Technologie, seinen hervor
ragenden sozialen Einrichtungen und nicht zuletzt mit 
seinen prächtigen Menschen, die für ihr Teil am Erbauen 
des Sozialismus mithelfen, so beeindruckt, daß wir über
zeugt sind, die alte Holzschwelle gehört endgültig der Ver
gangenheit an. 

Bild 1 Bl!ck !lber einen Teil des WerkgeL/indes. Tm Hinter
grund eine neue Kranbahnan!age. Links, noclt Im Bau, ein 
riesiges Zementsllo. 

Bild 2 Achtzehn Schwellen hoch sind die StapeL. Ri.esige Men
gen von SchweLlen lagern jeweils 28 Tage bis zur Auslieferung. 
Der Sicherheitsinspektor des Werkes, Kolt Rl5pcke, erkUirt 
dem Verfasser einen Vorliiuter der jetzigen Schwellentype, die 
sogenannte zweistabschwelle. 

Bild 3 Und clas Ist der Anfang der Taktstraße. Deutlich. sind 
die Formen zu sehen. in denen yeracle die 8 Rippenstalllst/lbe 
angebracht tverden. mn anschließend vorgespannt zu werden. 
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Nacn den beiden österreicniscnen Firmen Liliput und 
Kleinbahn warteten die Gebr. Fielsenmann aus NOrn· 
berg in diesem Jahr auch mit dem Modell eines 90+ 
Kranes auf. Hierzu gehören noch zwei Kronschutzwogen 
und ein Gegengewichllwogen. Wie eigentlich bei 
Fleischmann nicnt anders zu erwarten, überraschte der 
Kronzug c!urcn seine modellgetreue Nacnbildung bis 
in die kleinsten Details. Ohne Zweifel ist d ieser Zug 
das Beste, was bisher auf d iesem Gebiet geboten 
wurde. 

Das Chassis des Kranes, besteht aus zwei dreiachsigen 
Drehgestellen, an clonen die automatiscnon Kupplun· 
gen federnd angebracnt sind. Die l ängsträger trogen 
vier originalgetreue ousscnwenkbore Stützauslegor, mit 
denen Unebenheiten an dar Arbeitsstelle durch Unter· 
bauen von Hartholzplatten und einem Spindelausg leich 
in jedem Stützarm ausgeglicnen werden, um das Fahr· 
zeug gegen e in ungewolltes Verschieben bei der Kran· 
orbelt zu stützen. Der Ausleger ist in der Höhe be· 
weglicn und kann durcn Handkurbel über Seilzug vom 
Kranhaus aus betrieben werden. An der Spitze des 
Auslegers Ist e ine kleine Hilfsilosehe angebracht. Die 
Hauptflasche ist mittels Sollzug zum Heben und Sen· 
ken zu betätigen. Dlo lönge des Kranwagons Ober 
a lles beträgt 320 mm. 

Der Gegengewicntswagen ist aus Zinkspritzguß g e · 
fertigt. Die Gegengewichte sind auf dem Wagon ab· 
nehmbar aufgesteckt und wie beim Vorbild soitlicn 
vcrzunt. W ie beim Großbotrieb Iossen sich diese 
Gegengewichte an der Rückwand des Kronhauses out· 
hängen . 

Unsere Bitder tetgan von oban uoch unten 

Gegengewicf',tswogen tum OO.t~Eisenbohn Drehl-ron 
wogen. 

tCronzugwogen 1um Jrons.por1 der Holzunterlogen und 
ol) Abstondwogen. 

Kronouslegerstützwogen tut Unterstützung des. Au\ 
leger' beim Transport und ebenfalls tur Bcfo,do,unq 
der Holzunterlogen. Unten der Kronwogen m•t de~> 

belden Kronscnut<wogen . 
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90 t-Kranzug der Gebr. Fleischmann, 
Nürnberg 
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Nicht olltäglich 
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Jawohl liebe Leser, heute stel len 

wir Ihnen einmal eine wirklich nicht 

ol ltägl iche Model lbahnanlage und 

ihre Erbauer vor. Die Gebrüder 

Bormann aus Wernigerode, der 

bunten Stadt om 1:-iorz. sind vier 

Jungen, die die kleine Eisenbahn 

zu ihrem Steckenpferd auserkoren 

hoben und bei der Ausgestaltung 

ihrer Anlage einen wirkl ich nicht 

herkämmliehen Weg einschlugen. 

Sild 1 Die Gebäude stammen größten
tei ls aus der .Fa. Gebr. Barmann'' . Und 
das ist es gerade: weniger der Gleis· 
plan, weniger d ie Modell bahntechnik 
selbst, als vielme:.r die zum Teil hyper· 
modernen Bauten geben dieser Anlage 
die besondere Note. Hier der Zentral· 
bohnhof mi t der Houp'lvcrkchrsstroße. 

Bild 2 Auch dieses Bild vermittoll einen 
Eindruck und unterstreicht das von uns 
soeben Gesagte. Ob Sie das Funkhaus 
vorn oder den Funkturm selbst oder gar 
die Bergku li sse nehmen , olles gewiß nicht 

alltäg lich. 

Bild 3 Alles haben sie selbst gebastelt; 
nie hat der Vati geholf~n. wie sie uns 
versichern. Worum sollen deshalb die 
Vier nicht auch e inmal mit ihrer Anlage 
.zu Bild kommen"l 

Bild 4 Schauen Sie. wie gesagt. bitte 
weniger our die eigenwil lige Gleisflih· 
rung, dafür ober um so mehf our dos 
Hochhaus in der Mitte . Mon muß $Chon 
sogen: Ideen hoben diese Bormono
Jungen olle vier! 

FOTOS: BORMANN 
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