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Dr. rer. oec. Ing. D. KLUBESCHEIDT, Zeesen 

500 Lokomotiven - ein riesiger Auftrag 

Die Eisenbahnen in der Sowjetunion (Sowjetische 
Staatsbahn - SZD) sind unbestritten die größten in der 
Welt, sowohl in bezug auf ihren Fahrzeugpark als auch 
in ihrer Streckenlänge. Diese betrug im Jahre 1970 ins
gesamt 134 000 km und ist inzwischen weiter gewach
sen. 
Die Eisenbahn ist in der UdSSR der wichtigste Ver
kehrsträger. Das hatte die damals noch junge Sowjet
union bereits in den ersten Jahren ihres Bestandes er
kannt. Das korrupte Zarentum hatte nur wenig für 
diese Erkenntnis getan. Wie so vieles, lag bei der 
Machtübernahme durch die Bolschewiki in Rußland im 
Jahre 1917 auch das Eisenbahnwesen sehr im argen 
und bedurüe deshalb dringend einer grundlegenden 
Erneuerung. 
In der richtigen Einschätzung, daß zum industriellen 
Aufschwung auch eine Bereitstellung ausreichender 
Transportvolumina erforderlich ist, beschloß die So
wjetregierung im Jahre 1920, unter anderem der schwe
dischen Lokomotivbaufirma Nydquist & Holm AB in 
Trollhättan - NOHAB - einen Auftrag zur Lieferung 
von 500 Stück Güterzug-Damp!lokomotiven zu erteilen. 
Es war und blieb der größte Auftrag, den je eine Loko
motivbaufirma für eine bestimmte Lokemotivgattung 
erhielt. 
Bei dieser Güterzuglokomotive der Bauart Eh2 handelt 
el' sich um den Typ III (E III) der SZD, dessen tech
n•sche Daten am Schluß dieses Beitrages aufgeführt 
sind. 
Im Hinblick auf die Vorrangigkeit des Güterverkehrs 
wurde seinerzeit diese riesige Bestellung aufgegeben. 
Die Lokomotiven dieser Baureihe wurden erstmals im 
Jahre 1912 bei den russischen Bahnen eingesetzt. Dabei 
haben sie sich gut bewährt. In verschiedenen Varian
ten wurden sie zu Beginn der zwanziger Jahre außer
dem noch aus Deutschland, Ungarn, Rumänien, Polen 
und der Tschecheslowakei geliefert und im Verlauf der 
folgenden Jahre dann von den Lokemotivfabriken in 
der Sowjetunion selbst gebaut. Die letzte Lieferung 
diese~ Typs soll im Jahre 1956 erfolgt sein. 
Lokomotiven dieser Baureihe stehen auch heute noch 
im Dienste der SZD, vorwiegend jedoch infolge der 
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weit fortgeschrittenen Traktionsumstellung in der 
UdSSR nur noch im Rangierdienst. 
Für die Arbeiter und Angestellten der ausländischen 
Lieferfirmen, so auch besonders für die Lokomotiv
fabrik NOHAB, bedeutete damals dieser große Auftrag 
der Sowjetunion zum Zeitpunkt der überall wirtschaft
lich schweren Nachkriegsjahre Arbeit und Brot und 
damit eine gesicherte Existenz. Für die schwedische 
Lieferfirma selbst brachte er eine große Umstellung 
mit sich. So mußten Werkstätten erweitert und teil
weise sogar neu errichtet werden. Da die Lokomotiven 
auf dem Seewege in die Sowjetunion transportiert wur
den, mußte ferner ein besonderer Verladekai am Troll
hättekanal gebaut werden. Nach Anlauf der Produk
tion wurden dann wöchentlich drei Lokomotiven fer
tiggestellt 

Technische Daten: 
Spurweite 
Länge ü ber Puiler elnschl. Tender 
Bauart 
Dienstmasse ohne Tender 
Dienstmasse mit Timder 
Achslast 
Zugkraft 
Rost.Oäche 
Verdampfungsheizfläche 
t)berhitzerhelzflllchc 
Druck 
ZylinderdurChmesser 
Hub 
Treibraddurchmesser 
Höchstgeschwlndlgkelt 
Lleferjahre 

1524 mm 
20 ~00 mm 

Eh 2 
81 t 

132,6 t 
16,3 Mp 

17 500 kg 
4,5 m1 

207,0 m> 
50.0 m• 

lZ at 
650 mm 
700 mm 

1320 mm 
50 km~ 

1921 bis 1924 

1113 



Neue 
Schlenenfahneuge 
auf der 
Leipziger Messe 

Drei Ländervertt·etungen bestimmten in diesem Jahr 
das Niveau der Schienenfahrzeugexponate1 auf dem 
Freigelände der Technischen Messe: Der Schienenfahr
zeugbau der DDR mit neu- und weiterentwickelten 
Reisezug- und Kühlwagen, die SR Rumänien mit ihren 
seit Jahren erprobten und bewährten Erzeugnissen des 
Diesellok- und Güterwagenbaus sowie Frankreich mit 
einem breiten Angebot an Güterwagen. Die inter
essierte Fachwelt war zufrieden, denn auf dem Gleis
fächer fehlten nur noch markante Triebfahrzeuge, um 
sich einen Überblick zum gegenwärtigen Entwicklungs
stand in diesem Industriezweig zu verschaffen. 
In der nachfolgenden Übersicht werden zahlreiche 
Messeexponate von Leipzig vorgestellt. 
Mit einem dreiteiligen Triebzug (Bild 1) für die 
EGYPTAIN RAILWAYS (ER) zeigte das LEW Hen
nigsdorf einen Zug ihres 25 Stück umfassenden Liefer
programms. Eine Triebzugeinheit, bestehend aus dem 
Trieb- und Mittelwagen 2. Klasse sowie dem Steuer-

194 

wagen 1. Klasse, hat eine Leistung von 1060 kW; sie 
nimmt maximal 1300 Fahrgäste auf. Vmax = 100 km/h. 
Drei Fahrzeugarten zeigt Bild 2 und zwar den 1. Klasse
Luxusreisezugwagen, Typ 8ü, aus einem der TEE-Züge 
Frankreichs, die rumänische 2100 PS-Diesellok vom 
Typ 060-DA und den dreiachsigen Autotransportwagen, 
Typ TA-70 der französischen Firma SNAV. 

Der andere dreiachsige Autotransportwagen aus Jugo
slavien (Bild 3) ist für die Geschwindigkeitsgrenze bis 
120 km/h gebaut worden. Bei einer Länge über Puffer 
von 24 800 mm nimmt das Fahrzeug zehn Personen
kraftwagen der Mittelklasse auf. Aus Jugoslawien war 
des weiteren ein Containertragwagen mit Stoßverzehr
einrichtung ausgestellt worden (Bild 4). Dieses 14,8 m 
lange zweiachsige Fahrzeug, das eine Last von 21 Mp 
aufnehmen kann, hat überkritisches Laufwerk ond er
möglicht so den Einsatz in Zügen von 120 km/h. 

Die französische Firma ANF war u. a. mit einem 19m 
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langen Druckgaskesselwagen vertreten (Bild 5). Das 
vierachsige Fahrzeug hat ein Fassungsvermögen von 
112,4 m3, eine Eigenmasse von 33 t und es ist im Ge
schwindigkeitsbereich bis 120 km/h einsetzbar. 

Einen zweiachsigen Zementbehälterwagen (Zkz), Füll
volumen 25 000 1, hatte die SR Rumänien zur Ausstel
lung gebracht (Bild 6}. Die Eigenmasse des 9190 mm 
langen Fahrzeugs beträgt nur 13 t. 

Zwei Drehgestell-Trichterwagen aus Ganzmetall für 
nässeempfindliche Schüttgüter waren des weiteren von 
Frankreich ausgestellt worden (Bilder 7 und 8}. Beladen 
wird über die Dachöffnungen, die Entladung erfolgt 
über seitliche Auslaufrutschen bzw. Trichter. Von der 
Firma Arbe! aus dem gleichen Herstellerland kam der 
zweiachsige Wagen für Koks- und Steinkohlentrans
porte (Bild 9). Entleert wird über seitliche Türen; das 
Ladegewicht beträgt 28,5 Mp, das Fassungsvermögen ist 
mit 62,5 m3 relativ hoch. 

DER MODELLEISENBAHNER 1 19'12 
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Eine interessante Entwicklung stellte das zweiachsige 
Fahrzeug mit Schiebewänden dar (Bild 10}, das beson
ders günstig für den Transport palettierter Ladung ist. 
Durch die vier verschiebbaren Seitenteile kann die 
Seitenwandfläche bis zur Hälfte geöffnet werden .. Der 
Wagen ist 14040 mm lang und hat ein nutzbares Stapel
volumen von 85,7 m3. Auch der vierachsige Wagen mit 
Schiebewänden aus Frankreich (Bild 11} hat gleiche 
vorteilhafte Eigenschaften durch die vielfältigen Öff
nungskombinationen der Seitenwandteile. Der Wagen 
mit einer Eigenmasse von 27,76 t und einem Ladege
wicht von 52,7 Mp ist für Geschwindigkeiten bis 
120 kmlh zugelassen. 
Von der SR Rumänien war mit einem vierachsigen of
fenen Güterwagen der UIC-Standardausführung ein 
bewährtes Fahrzeug ausgestellt worden. Die Eigen
masse des 14,75 m langen Wagens beträgt 22,7 t, die 
Ladefläche 36 m2. 

K. 

195 
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BILd I Gleispl4n der Anlage 

Bild 2 Schematischer Aufbau des Kastens. Deutlich sind die 
drei EinschUbe für die Aufbewahrung der Fahrzeuge, die Be
dlenelemente und den Fahrtrafo (v. !. n. r.) sichtbar. 

Bild 3 Der abgestellte Kasten läßt sich auch bei Raumnot 
noch unterbringen. 

Bild 4 Anlagen
k4sten bei Betrieb, 
der Deckel Ist ent
fernt und die Ein
schübe für Bedien
elemente und Fahr
trafo sind herausge
zogen 

Eine TT -Kasten-Anlage 

In der Fachliteratur ist schon viel über Bauweisen ver
schiedener Arten von Modelleisenbahn-Heimanlagen 
veröffentlicht worden. In dem Maße, wie sich der Be
stand an Neubauwohnraum in unseren Städten und Ge
meinden zum Wohle unserer Bevölkerung erhöht, im 
gleichen Maße wird für den Modellbahnfreund das be
kannte Problem der Raumnot immer größer. Daher ist 
es auch nicht verwunderlich, wenn der eine oder an
dere Modelleisenbahner mitunter auf recht ausgefallen 
anmutende Unterbringungslösungen einer Anlage 
kommt. Bekannt sind solche Lösungen, wie zum Bei
spiel eine hochziehbare Deckenanlage, meist über den 
Betten angeordnet, oder Klappschrankanlagen und 
ähnliches mehr. 
In diesem Beitrag wird aber eine TT-Anlage vo"n 
1800 X 780 mm Ausmaß vorgestellt, die ihr Besitzer, un
ser Leser G. Filz aus Berlin, in einem besonderen 
Kasten eingebaut hat. Beim Entwurf ging er von fol
genden Forderungen aus: Die TT-Anlage muß 
- einen schnellen Auf- und Abbau ermöglichen 
- staubsicher und beschädigunslos aufbewahrt werden 

können 

DER MODELLEISENBAHNER 1 1972 



Bild 5 Wohlgeordnet und 
staubsicher kann man die 
Fahrzeuge ln einem Einschub
kasten unterbringen 

Bild 6 Der BahnhOf an der 
Anlagenvorderkante. Eine gute 
Hintergrundgestaltung wurde 
auf Selten- und Rückwand 
aufgemalt und erhöht die op
tische Gesamtwirkung erheb
lich 

Bild 7 Der LVT-Zug befindet 
sich auf der Strecke nach Ver
lassen des oberen Bahnhofs. 
ll1otlv mit linker Vorderecke 
der Kastenanlage 

DER MODELLEISENBAHNER 1072 197 
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ßl/d 8 Blick aut den olr••r'<'ll llttlrrllto/ .. l.aurerstelrt". tJI<' Au/· 
nahme L'Crrnittelt l'iiH'Il Oll<'rbll<'k tlbt•r die guten Fahr· llllfl 
Rallgll!rmö:~ltc-hkelletJ 111 rllewm rt>latlt' kleinen Bahllll<l/. 

lltld 9 Nochmals ein 13/lc-k auf •. l.au/erstetn··. diesmal l'on 
der anderen (recht<'n) Anla<l<'n<<'ll<' aus gesehen. Auch hier 
macht steh der Hlnt<'rgrurarl L'Orbl'dllch. 

Fotos: G. Ftlz. Uullr: 

Eine TT -Kasten-Anlage 

9 
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- raumsparende Aufstellung während des Fahrbetrie
. bes sollte auf einem Kinderklappbett möglich sein 

- sich handlich und platzsparend während der Be-
triebsruhe hinter einem Schrank abstellen lassen. 

Alle diese Punkte waren nur dann zu realisieren, wenn 
man von vornherein einen Anlagenkasten plante. Eine 
leichte Konstruktion dieses Kastens war gegeben, um 
die Handlichkeit zu wahren. Außerdem ist ein sol<;her 
Kaste{! ohnehin· in folge seiner Sperrigkeil relativ 
schwer zu bewegen. 
Weitere Vorteile ergaben sich durch die Unterbringung 
sämtlicher Bedienungselemente im gleichen Kasten, so 
daß ein gesondert aufzustellendes Bedienungspult ent
fallen konnte. In Einschubkästen sind handelsübliche 
Schaltpulte angeordnet. Die Fahrzeuge können eben
falls in Einschüben nach Betriebsende staubsicher und 
übersichtlich weggelegt werden. Auch der Fahrtrans
formator ist so aufgestellt, daß er in die Kastenkon
struktion hineingeschoben werden kann. Lediglich der 
Zubehörtrafo ist innerhalb des Kastens selbst ein
gebaut worden. 
Aus dem Bild 2 geht die recht einfache und auch von 
weniger geübten Bastlern durchaus selbst anzuferti
gende Konstruktion des Anlagenkastens schematisch 
hervor. 
Die Seiten-, Deckel- und Bodenflächen bestehen aus 
Span- bzw. Hartfaserplatten, die auf einen aus dün
nen Holzleisten (etwa 20 X 5 mm) bestehenden Kasten
grundkörper aufgebaut sind. Auch für die seitlichen 
Führungen der verschiedenen Einschübe wurden dünne 
Holzleisten verwendet. Zweckmäßig schraubt man die 
Platten auf die Leisten und verleimt sie zusätzlich. 
Dadurch wird eine ausreichend gute Stabilität des gan
zen Kastens erreicht, die wegen des öfteren Bewegens 
des Kastens dringend erforderlich ist. 
In einer Schrankecke wir der Kasten auf einer eben
fall:; selbst angefertigten kleinen Holzpritsche so ab
gestellt, daß die Hausfrau beim Fußbodenreinigen ge
nügend Bodenfreiheit vorfindet. Natürlich wird derje
nige Modellbahnfreund bei seiner besseren Hälfte eine 
besondere Unterstützung und Verständnis für sein 
Hobby finden, der sie vielleicht bei dieser Hausarbeit 
selbst unterstützt. Damit schlägt er dann gleich zwei 
Fliegen mit einer Patsche, indem er neben der Haus
haltshil!e noch selber mit der nötigen Vorsicht umge
hen kann, so qaß die Anlage nicht beschädigt wird. 
Der Deckel des Kastens wird durch sogenannte Schnell-

.Achtung - fertig - los/" 
Zeichnung: Helmut Ot>eri/Jnder, Ber!ln 
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Spannverschlüsse befestigt (siehe Bilder 2 und 5). Zur 
besseren Handhabung des Kastens wurden am Deckel 
rechts und links oben sowie an den beiden Seitenwän
den je eine Lederschlaufe angebracht (siehe Bild 2). 
Daß man in einen solchen Kasten eine durchaus an
sehnliche Modellbahnanlage einbauen kann - noch 
größer werden die Möglichkeiten natürlich bei Benut
zung der Nenngröße N- beweist der Gleisplan (Bild 1). 
In Form einer in sich verschlungenen Acht verläuft 
eine eingleisige Strecke und berührt dabei zwei kleine 
Durchgangsbahnhöfe. Der eine von beiden, der kleinere, 
liegt unmittelbar an der Vorderkante des Kastens auf 
der Grundplatte auf. Er verfügt über ein Ausweichgleis 
für Kreuzungen und Überholungen sowie über ein 
Stumpfgleis, welches man je nach Geschmack für eine 
kleine Ladestraße oder für den L VT verwenden kann. 
Nach Verlassen dieses Bahnhofs in Fahrtrichtung links 
steigt die Strecke stetig langsam an, wobei sie durch 
einen Ecktunnel hindurchführt, und erreicht an der 
rechten Seite auf einem Damm eine solche Höhe, daß 
sie über eine Brücke, im Gleisbogen gelegen, die Trasse 
auf dem Höhenniveau ±0 überquert. Nach Passieren der 
Brücke gelangt die obere Strecke dann in den anderen 
kleinen Bahnhof, der neben einem Ausweichgleis über 
zwei relativ lange Stumpfgleise sowie über ein Schup
pengleis für einen einständigen Lokschuppen verfügt. 
Dadurch, daß dieser Bahnhof in der Flächendiagonale 
liegt, werden einmal eine größere Nutzlänge der Gleise 
und zum anderen ein besserer optischer Eindruck der 
Gesamtanlage erzielt. Zum Landschaftsaufbau, über 
den die Bilder einiges aussagen, wurde vorwiegend 
Wabenwellpappe als billiges Grundmaterial verwendet. 
Ansonsten wurde die Knüllpapiermethode angewandt. 
Natürlich kamen auch Geländematten, Schotter und 
Mauersteinprägepappen zum Einsatz. Der Gleisplan 
läßt einen durchaus interessanten Fahr- und Ran
gierbetrieb zu. Auf dem oberen Bahnhof .,Lauterstein" 
gestatten mehrere Entkupplungsgleise einen völlig fern
gesteuerten Rangierbetrieb. Es fehlen momentan noch 
Signale, deren Einbau geplant ist. 

Natürlich sollte hier vor allem die Konstruktion eines 
einfachen Ka~tens zur Aufbewahrung einer Modell
bahnanlage veranschaulicht werden. Dabei ist es mehr 
oder weniger jedem seiost überlassen, welche Nenn
größe (natürlich sind HO Grenzen bei diesen Abmes
sungen gesetzt) er verwendet und wie er seinen Gleis
plan gestaltet. 

' ' 
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GERHARD ARNDT, Dresden 

Elsenbahnen auf Madagaskar 

Auf der Su~he nach dem kürzesten Seeweg nach Indien 
entdeckten portugiesische Seefahrer um 1500 Madagas
kar. Durch einen 400 km breiten Kanal ("Von Mocam
bique") wird es von Afrika getrennt. Mit ihren 
589 900 km2 ist Madagaskar die viertgrößte Insel der 
Erde. Ihre Länge beträgt etwa 1600 km und die durch
schnittliche Breite 600 km. Der mit Urwald bedeckte 
östliche Küstenstreifen bildet eine fruchtbare Ebene. 
Die Steppe der westlichen Niederungen reicht bis zur 
Küste. Der Südteil der Insel dagegen gleicht einer Halb
wüste und ist größtenteils mit Buschwerk bewachsen. 
Zwischen den beiden Küstenniederungen liegt das Zen
tralhochplateau mit dem Tsararanana-Gebirge. Die geo
graphische Lage der Insel, im Schatten des reichen In
dien und des nahen Afrika, ließ bei den damaligen 
Kolonialvölkern nur wenig Interesse für eine Erschlie
ßung aufkommen. Im 16. und 17. Jahrhundert ergriffen 
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die Franzosen, zum Teil unter blutigen Kämpfen mit 
den Einwohnern, nach und nach Besitz ·von der Insel. 
Die heute etwa 6 Mill. zählenden Madagassen stammen 
vermutlich von den Bantus (Afrika) und Malaien (ln
dien) ab. Im Juli 1960 gelang es ihnen, ihre Souveräni
tät Im Verband der französischen Gemeinschaft zu er
ringen. 
Die alte Hauptstadt, Tananarive, im Hochgebirge, war 
nur auf schmalen Dschungelpfaden zu erreichen. Keine 
schiffbaren Flüsse konnten als Verkehrswege benutzt 
werden. Nach der endgültigen Unterjochung der Bevöl
kerung (1896) erschien es der französischen Regierung 
.zur Erhaltung ihrer Macht zweckmäßig, eine schnellere 
und sichere Verkehrsverbindung von der Hauptstadt 
zur Küste zu schaffen. 
Dem kam an der Ostküste eine Reihe von Lagunen
seen und das Deltagebiet des Vohitra-Flusses entgegen. 
Eine private Gesellschaft erhielt die Konzession, auf 
50 Jahre Binnenschiffahrt zu betreiben. Durch den 
Bau verbindender Kanäle (Pangalanes-Kanal) konnte 
sie einen Verkehrsweg von Foulpointe-Tamatave
Brickaville-Mananjary-Kanakara nach Faratangana · 
(640 km) herstellen. 
Im Jahre 1903, sieben Jahre, nachdem Madagaskar zur 
französischen Kolonie erklärt worden war, konnte -
mit einem Baukostenaufwand von sieben Millionen 
Franken - dieser Verkehrsweg in seiner ganzen Aus
dehnung in Betrieb genommen werden. Leichter und 
Dampfpinassen waren die Beförderungsmittel dieser 
Gesellschaft. Zwischen der Hafenstadt an der Ostsee
küste, Tamatave, und Brickaville bestand schon seit 
1901 ein regelmäßiger Verkehr auf diesem Wasser
weg. 
Es bewarben sich private Kaufleute und Gesellschaften 
um die Konzession zu einem Bahnbau im Anschluß an 
das Kanalsystem in das Hochland zur Hauptstadt Ta
nanarive. 
Da der Bahnbau zu der 1300 m hoch gelegenen Haupt
stadt hohe Baukosten erwarten ließ und auf längere 
Zeit mit einem rentablen Betrieb nicht gerechnet wer
den konnte, forderten die Gesellschaften von der fran
zösischen Regierung hohe Zinsgarantien. Nach langen· 
Verhandlungen entschloß sich die Regi~rung, die Vor
arbeiten und den Bau von dem französischen Ingenieur
corps der Arinee ausführen zu lassen. Eine Anleihe von 
48 Mill. Francs sollte den Bahnbau von Brickaville 
nach Tananarive sicherstellen. Die Verbindung Tama
tave-Brickaville konnte man dem Kanalverkehr über
lassen. Im April 1901 begannen die Bauarbeiten unter 
Leitung der ehemaligen Kolonialverwaltung. Gleich zu 
Beginn machten sich die Schwierigkeiten eines Bahn
baues in den Tropen, insbesondere in dem sumpfigen 
.Vorland, bemerkbar. Die Vorarbeiten, Abstecken der 
Linie usw., waren von den Offizieren des Ingenieur
corps nur sehr mangelhaft ausgeführt worden. Die Be
schaffung geeigneter Arbeitskräfte stieß auf große 
Schwierigkeiten, und man war gezwungen, in Indien 
und China Arbeiter für die Ausführung der Erdarbei
ten anzuwerben. Dies erwies sich als sehr kostspielig 
und kompliziert. Auch die Vergabe einzelner kleiner 
Baulose an Kleinunternehmer, meist Italiener und 
Griechen, führte nicht zu den gewünschten Erfol
gen. 
Die Arbeiten wurden sehr mangelhaft ausgeführt. Auch 
wurden die anfänglichen Schwierigkeiten aufgrund des 
tropischen Klimas noch durch erhebliche Erd- und 
Felsarbeiten vergrößert. 3 Mill. ml Erdbewegungen 
mußten vorgenommen werden. 12 Tunnel mit einer Ge
samtlänge von 1 300 m und 250 000 m3 Stützmauer er
wiesen sich als erforderlich. 
Um die Baukosten in erträglichen Grenzen zu halten, 
wurde der kleinste Halbmesser auf 120 m, ohne Rück
sicht auf spätere Betriebskosten, festgelegt. Tatsäch-
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