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Eine nicht alltägliche 
Exkursion 

Bild I Altester noch vorhandener Schmalspurtriebwagen 
Bild 2 Arbeitswagen 1015, genannt .,Zutschw8[{en", zur Reinigung 
der 11illenschienen 
Bild 3 Auch das gab es einmal: Einachsenanhänger aus der Nach­
kriegszeit. 
B/1/l 4 Ein als Extrafahrt gekennzeichneter Zweiwagenzug, der die 
Exkursionsteilnehmer über die gesamte Schmalspurstrecke 
brachte 

Fotos: Tb. Böttger, Karl-Marx-Stadt 

Am 21. Mai 1978 organisierte die ZAG Dresden eine Ex­
kursion zum städtischen Nahverkehrsbetrieb Karl-Marx­
Stadt, der in diesem Jahr auf sein lOOjähriges Bestehen 
zurückblicken kann. 
1880 verkehrte im damaligen Chemnitz die erste Pferde­
bahn, die eine englische Gesellschaft mit der Spurweite von 
3 Fuß (= 915mm) betrieb. 1893 übernahm die Lokal- und 
Straßenbahngesellschaft das vorhandene Streckennetz und 
elektrifizierte es. Sehr bald erkannte man jedoch die 
Nachteile der sehr engen Spurweite und erweiterte sie im 
Zusammenhang mit Gleiserhaltungsarbeiten auf 925 mm. 
Als dies teilweise erreicht war, stoppte der erste Weltkrieg 
den Fortgang des Umbaus. Noch heute versieht die derzeit 
schmalste deutsche Straßenbahn auf einem Teil des Strek­
kennetzes ihren Dienst. 

Die Umgestaltung von Karl-Marx-Stadt zur sozialistischen 
Großstadt erforderte ein attraktiveres Verkehrssystem, so 
daß beschlossen wurde, ab 1958 die Straßenbahn zu re­
konstruieren. Als erster Streckenabschnitt mit der Regel­
spur 1435 mm ging im Mai 1960 die Linie 5 in Betrieb. In­
zwischen wurden 2 weitere Linien umgespurt. Zunächst 
waren Trieb- und Beiwagen (2achsig) der Bauart Gotha mit 
2,20 m Wagenbreite im Einsatz, die nach und nach von Tatra­
Trieb- und -Beiwagen mit 2,50 m Wagenbreite (T3D und B3D) 
abgelöst worden sind. 
Ziel der Exkursion war jedoch die Besichtigung des 
Schmalspurstreckennetzes, der baulichen Anlagen und 
Fahrzeuge des Schmalspurbetriebes. Im Schmalspurnetz 
wurden z. Z. der Exkursion noch 2 Stammlinien betrieben. 
Dafür standen 45 Trieb- und 68 Beiwagen älterer Typen zur 
Verfügung, die im Betriebsbahnhof Altendorf und in der 
Hauptwerkstatt Kappe! gewartet und instandgehalten wur­
den. 
Die Exkursionsteilnehmer hatten Gelegenheit, den Fahr­
zeugpark im Betriebsbahnhof und auch bei Fotohalten auf 
der Strecke im Bild festzuhalten (siehe Bilder 1 bis 4). Der 
Betriebsteil Kappe! wurde inzwischen für die Hauptunter­
suchungen der Tatra-Wagen umgestellt. 
In allen Wagenhallen und Werkstätten herrschte eine vor­
bildliche Ordnung und Sauberkeit. Den Zweigwagenzug 
-als Extrafahrt des DMV gekennzeichnet - führte Kollege 
Matthes über das gesamte Schmalspurnetz, wobei er auch 
den reichhaltigen Wissensdurst der Fahrgäste zu stillen 
hatte. Zum Gelingen dieser Fahrt trugen auch das herrliche 
Frühlingswetter, der Wagenmeister Arnold vom Betriebs­
bahnhof Altendorf und nicht zuletzt die fleißigen Köchinnen 
vom VEB Nahverkehr bei. 

Dieter Henzschel (D MV), Lichtenwalde 
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Die Redaktion wurde im Jahre 1977 anläßlich des 
25jährigen Bestehens mit der Ehrennadel des DMV in 
Gold ausgezeichnet. 
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Ing. BERND KELLER, Berlin 

Zur Geschichte des Eisenbahnbaus in Deutschland 

l. Der Beginn der Entwicklung im 19. Jahrhundert 

Zu Beginn des 19. J ohrhundertshatten die Machtbestrebun­
gen Napoleons - unterstützt durch eine starke nationale 
Bourgeoisie - viele Länder Europas in eine Reihe von 
Kriegen gestürzt. Nach seiner endgültigen Niederlage im 
Jahr 1813 wurde ein Jahr später auf dem Wiener Kongreß 
versucht, die .,Rechte" der Fürsten in Europa so weit wie nur 
möglich wieder herzusteilen, um damit auch einer sich ab­
zeichnenden revolutionären Entwicklung Einhalt zu gebie­
ten. Als Resultat bestand beispielsweise Deutschland in der 
Folgezeit aus 34 Monarchien und 4 freien Städten. Durch 
diese äußerst schwierige Situation wurde die gesamte soziale 
und technisch-wissenschaftliche Entwicklung - darunter 
auch die-des Eisenbahnbaus - gehemmt. 

Erst 10 Jahre nach dem ersten Bahnbau in England 
(29. September 1825 Eröffnung der Bahn Stockton- Dar­
lington) konnte in Deutschland die erste Eisenbahnlinie 
gebaut werden. Voraussetzung war dafür der Abbau der 
Zollschranken im Jahre 1818 in Preußen und im Jahre 1834 
zwischen den "Bundesländern". Er führte zu einer stür­
mischen Entwicklung des Eisenbahnbaus, der nicht zuletzt 
der Förderung der gesamten Wirtschaft dienen sollte. 

2. Die Pioniere des Eisenbahnbaus 

Jetzt konnten die .Gedanken Joseph von Baaders 
(1764-1835) in die Wirklichkeit umgesetzt werden, der vorge­
schlagen hatte, die Donau und den Rhein durch eine "Straße 
mit Eisenbahnen" zu verbinden. Er war es auch, der 1814 den 
Bau einer Pferdeeisenbahn von Nürnberg nach Fürth 
empfahl. 
Im Jahre 1822 wurde von Henschel (1780-1861) ein Plan für 
eine Pferdeeisenbahn von Frankfurt(Main) nach Bremen 
entwickelt. Auch Amsberg (1789-1831) unterbreitete 1824 
den Vorschlag, eine Pferdebahnverbindung von Braun­
schweig über Hannover- Harnburg und Bremen zu schaf­
fen . 1825 wurde von Harkort (1753-1880) der erste Artikel in 
einer deutschen Zeitung mit grundsätzlichen Betrachtungen 
über die Eisenbahnen veröffentlicht. 
Ein besonderes Verdienst des Tübinger Professors für 
Staatswissenschaften Friedrich List (1789-1846) ist es, die 
Bedeutung eines gesamtdeutschen Eisenbahnbauwesens 
erkannt zu haben. Seine Veröffentlichung .,Über ein säch­
sisches Eisenbahnsystem als Grundlage eines allgemeinen 
deutschen Eisenbahnsystems und insbesondere über die 
Anlegung einer Eisenbahn von Leipzig nach Dresden'' stellte 
einen durchdachten, ökonomisch berechneten Entwurf 
einer Eisenbahnlinie dar. Er war sogar so hervorragend 
bearbeitet, daß ein vorbereitendes Komitee für den Eisen­
bahnbau Leipzig - Dresden gebildet wurde. Die Gedanken 
Lists waren auch Vorbedingung für den Bau der Strecken 
Halle-Kassel sowie bei der Führung der Bahn über Naum­
burg-Weimar-Erfurt-Gotha-Eisenach. 
So reifte langsam die Zeit für den ersten deutschen Eisen­
bahnbau heran. Das Finanzkapital zeigte die Bereitschaft 
an, den Eisenbahnbau ' zu finanzieren, da es sich große 
Profite erhoffte. 
Im Jahre 1834 wurde der "Nürnberg-Fürth-Eisenbahn­
gesellschaft" - durch den Landtag Bayerns in den Jahren 
1819, 1827. 1828 und !834 erörtert- das Recht zum Bau der 
Bahn entsprechend den Gedanken Baaders erteilt. Eine 
vorangegangene Verkehrszählung hatte ergeben, daß PJO 
Jahr 
612470 Personen zu Fuß und im_Wagen 
39 420 Fuhrwerke und 
86140 Pferde 
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auf der Straße Nürnberg- Fürth verkehrten. 
Die Leitung des Bahnbaus der 6,04 km ·langen Strecke 
(8 Monate Bauzeit) wurde dem deutschen Ingenieur Paul 
Denis (1795- 1872) übertragen. 
Der Gleisoberbau und die Wagen wurden in Deutschland 
hergestellt, während die in der Werkstatt Stephensons ge­
baute Lokomotive aus England eingeführt werden mußte. 
Dadurch war man auch gezwungen, die englischE> Spurweite 
(1435 mm) zu übernehmen. 
Am 7. Dezember 1835 war es dann endlich soweit: die erste 
deutsche Bahnlinie wurde feierlich eröffnet. Die ausgezahl­
ten Dividenden zeigten bald die Richtigkeit der ökono­
mischen Vorbetrachtungen. Statt der in Aussicht gestellten 
12 Prozent wurden im Mittel der Jahre 1836- 1840 
17,5 Prozent ausgeschüttet. Der Kurswert der Aktien stieg 
von 360 Prozent im ersten J ahr auf 500 Prozent im zweiten. 
Er fiel aber dann langsam wieder ab bis auf 250 Prozent. 
Diese Aussichten wirkten sich positiv auf den weiteren 
Eisenbahnbau in Deutschland aus (Tabelle!). 

Tabelle 1 
Fertigstellung der ersten deutschen Elsenbahnstrecken \'On 1838- 1841 

·- - -- - ----------- - -
Strecke 

Berhn - Potsda m 
Braunschwe•g- Wolfenbullel 
Dusseldorf - Erkrath 
Leipzig-Dresden 
Taunusbahn 
Magdeburg - Halle - Le1pzig 
Mannheim-Heidelberg 
München- Augsburg 
Köln-Aachen 

3. Erste Kunstbauten 

Fertigstellung 

29.10. 1838 
01. 12. 1838 
20.1 2. 1838 
07.04. 18:l9 
19.05.1840 
18. 08.1840 
12.09. 1840 
04. 10. 1840 
01.09. 1841 

Der Entwurf der Eisenbahnlinien in den Anfangsjahren war 
mit einem großen Risiko verbunden, da ja keine Erfahrun­
gen beim Eisenbahnbau vorlagen. Auf Grund der geringen 
Lokomotivleistungen wurde mit großen Radien {über 
1000 m) und schwachen Neigungen der Strecken {I :300 "' 
3,33 %o> projektiert. um die Geschwindigkeit bzw. Wa­
genzugmassen in ungünstigen Lagen nicht verringern zu 
müssen. 
Gleich in den ersten Jahren der Entwicklung wurden Kunst­
bauten notwendig. Zu den ersten zählt . der Tunnel bei 
überau im Verlaufe der Streckenführung Leipzig- Dresden 
(1837-1839). Bei einer Länge von 512 m betrugen die Bau­
kosten 350 000 Taler. In den Jahren 1933-1935 wurde dieser 
Tunnel durch einen Einschnitt ersetzt. Der längste Eisen­
bahntunnel in Deutschland wurde von 1874-1878 bei Co­
ehern auf der Strecke Koblenz-Tri er gebaut (4200 m). 
Der erste Brückenbau war die 1837 gebaute Eibe-Brücke bei 
Riesa auf der Strecke Leipzig-Dresden. Sie war aus Holz, 
da außer Stein kein anderer Werkstoff zur Verfügung stand. 
Die Eibe wurde durch verschalte Bögen mit einer lichten 
Weite von je 28,30 m überwunden. Es entstanden in der 
folgenden Entwicklung auch Steinbrücken, von denen die 
Bn.icke, die das Göltzschtal überspannt, die wohl bekannte­
ste und noch heute größte Ziegelsteinbrücke der Welt ist. Sie 
wurde beim Bau der Strecke Leipzig- Hof in den Jahren 
1846-1851 errichtet und ist 574 m lang sowie 78 m hoch. Die · 
lichte Weite des Mittelbogens beträgt 30,90m. Von durch­
schnittlich 1500 Arbeitern wurden 135 676m3 Mauerwerk mit 
einem Kostenaufwand \'On 6 600 000 Goldmark eingebaut. 
Durch mangelnden Arbeitsschutz mußten 31 \'On ihnen den 
Bau mit ihrem Leben bezahlen. 
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Gußeiserne Brücken wurden 1840 zuerst in Baden erbaut. 
Die Leistungen der arbeitenden Menschen waren gewaltig. 
Viele Kilometer der geplanten Streckenführung mußten der 
Natur abgerungen werden. Besonders auffällig ist die Dichte 
des Eisenbahnnetzes in Mitteldeutschland, Sachsen und im 
Ruhrgebiet und zwar hervorgerufen durch die wirtschaft­
liche Entwicklung d1eser Gebiete. 

":Oie Entwicklung des Umfangs der Streckt:nFingen ist in 
Tabelle 2 dargestellt. 

Tabelle 2 
Entwidtlung der Streckenlängl' m Dl'utschland .-on 1835 b1s 1913 

J ahr km 

1835 6 
1845 231 5 
1855 8352 
1865 14 762 
1875 28 087 
1885 37 571 
1895 46 560 
1905 56477 
1913 63730 

4. Die weitere Entwicklung im 20. J ahrhundert 

Durch den I. Weltkrieg wurden die Ländereisenbahnen zu 
einer engeren Zusammenarbeit verpflichtet, obwohl sie 
noch ihre Unabhängigkeit behielten. Die Weimarer Republik 
bestimmte dann mit den Artikeln 89 bis 93 ihrer Verfassung 
die Bildung einer Reichseisen bahn, die spätestens ab I. April 
1921 auf das damalige Deutsche Reich übergehen sollte. 
Aber bereits am 31.Mai 1920 ist ein Staatsvertrag mit den 
8 Staatsbahnen abgeschlossen worden, aus dem hervorging, 
daß 53560 km Eisenbahnstrecke für 39 Milliarden Mark in 
den Besitz des damaligen Deutschen Reiches übergehen 
sollten. (Die einzelnen deutschen Länder brachten die in 
Tabelle 3 aufgefiihrten Streckenlängen ein.) 
Das Unternehmen ,.Deutsche Reichsbahn", das dem Pro-

Tabelle 3 
Strecken längt' der Bahnen der deutschen l.ander 

Lund 

Preußen 
Bayern 
Sachsen 
Wurlternberg 
Baden 
Hessen 
Mecklenburg-Schwerin 
Oldenburg 

Gesamt: 

km 

34443 
8526 
3370 
2156 
1899 
1307 
1177 

681 

53559 

fitstreben der herrschenden Klasse dienen sollte, war ent­
standen. 
Nach dem Davis-Plan "wurde 1924 auf Grund der Repara­
tionszahlungen aus dem Unternehmen ,.Deutsche Reichs­
bahn" die "Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft". Sie war den 
Siegermächten des I. Weltkrieges verpfändet. Ihre Inter­
essen wurden von einem ausländischen Eisenbahnkommis­
sar wahrgenommen. 
Später stellte der vom deutschen Imperialismus zur Macht 
geführte Hitlerfaschismus auch die "Deutsche Reichsbahn" 
in den Dienst seiner verbrecherischen Pläne. Wirtschaftlich 
unterstützt von Krupp und politisch gebildet von SA- und 
SS-Führern wurde sie zu einem wichtigen Instrument beim 
Überfall auf die Länder Europas. 
Nach der Zerschlagung des deutschen Hitlerfaschismus trat 
die Deutsche Reichsbahn auf dem Territorium der heutigen 
DDR ein trauriges Erbe an, da ein großer Teil des Eisen­
bahnnetzes beschädigt war. Doch durch Befehl Nr.8 der 
SMAD wurde verfügt, daß die Eisenbahnen unseres Staats­
gebiets mit Wirkung vom I. September 1945 den deutschen 
Eisenbahnern zu übergeben sind. Heute leistet das soziali­
stische Eisenbahnnetz einen wichtigen Beitrag für die Ent­
wicklung des Landes und trägt ständig zur Lösung der 
wachsenden Transportaufgaben bei. 

Dr. KLAUS LEHNERT <DMV>. Gommern I Ing. JOHANNES MIELKE (DMV), Gommern I 
Met.-Techn. HANS RÖPER (DMV), Wernigerode I Ing. PETER SOMMER (DMV), Magdeburg 

Als "Nebenprodukt" entstand ein Naherholungsgebiet 

Aus der Geschichte einer Kleinbahn 

Am 31. Dezember 1976 gegen 17 Uhr entleerte der letzte 
Muldenkipper der .,Sandbahn" seinen Inhalt in den letzten 
neben der Gommerner Laderampe bereitgestellten Reichs­
bahn-Güterwagen. Von der Öffentlichkeit kaum beachtet 
ging damit die über 86Jahre währende Existenz einer wirt­
schaftlich nicht unbedeutenden Schmalspurbahn zu Ende. 
In den folgenden Wochen wurden die Gleisanlagen von 
Gommern bis Pretzien demontiert, und seit Ende März 
1977 gibt es die Gommern- Pretziener Eisenbahn nicht 
mehr. 
Herkömmliche Transportmittel - spezialisierte Pferde­
gespanne und von Hand oder Pferden bewegte Kipploren ­
genügten Ende des 19. Jahrhunderts den Anforderungen der 
privaten Steinbruchunternehmer nicht mehr, die den 
Gommerner Quarzit im Raum zwischen Gommern, Plötzky 
und Pretzien abbauten. Zehn von ihnen schlossen sich zu 
einem Konsortium zusammen, das am 15. März 1886 die 
"Gommern- Pretziener Eisenbahn" gründete, um den 
Transport der Steinbruchprodukte zum sogenannten Stein-
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hafen an der Eibe unweit von Pretzien zu modernisieren. Mit 
dem Bau des Streckennetzes in 750mm Spurweite wurde 
begonnen, drei Dampflokomotiven und etwa 70 2achsige 
Holzkipper wurden angeschafft, und am 1. Dezember 1890 
fuhr der erste Zug. · 
In Pretzien entstanden ein sechsständiger Lokschuppen, 
eine Bekohlungsanlage und eine Reparaturwerkstatt. Die­
sen .,Bahnhof" mußten alle Züge durchfahren, um über die 
2gleisige Alte-Eibe-Brücke den Hafen zu erreichen, wo die 
Steinbruchprodukte auf Kähne verladen wurden. Das ge­
schah mittels Schiebkarren, die bis zu 10 Zentner Steine 
aufnahmen und ohne Schultergurt gar nicht bewegt werden 
konnten, über Bohlen von Hand, weil die Wasserwirtschaft 
die Anlegung mechanischer Verladeanlagen nicht zuließ. 
Das Streckennetz erreichte maximal etwa 12 km Länge. Es 
wurde mit vielen Verzweigungen häufig verändert, um neue 
Steinbrüche mit den .,Knacker" genannten Brechanlagen 
und dem Steinhafen zu verbinden. 
Der Anschluß nach Gommern an die Strecke Magdeburg-
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Bild I Zug der GPrKb mit 
hölzemen Kippwagt'll 

Bild 2 Betriebshof mit 
L.okschuppm m PretzJen 
!Februar 19681 

Brld 3 Zu"lllllllt•llstellull/1 
der Zu11~ a 11 der .. PI,1t· 
t~nset.~u-ch·h,, .. tS(•ptc.•mbt•r 
19751 

Bild~ Salldn·l'hrdullg 111 

Gommem tApnl 19i61 

F'utu.< K . Lt•hllt'l'l (21 
P Summ<•l' 
S/J:. IV. K Ull/(' 

Zerbst- Dessau der Staatsbahn und die noch vorhandene, 
ursprünglich zweispurig angelegte Kipprampe wurden 
zwischen 1899 und 1900 erbaut. Der Bahn, die sich ab 1902 
"Gommern - Pretziener Kleinbahn" (GPrKb) nannte, war 
ein voller Erfolg beschieden. Ende der 20er Jahre besaß sie 
8 Dampflokomotiven und 350 hölzerne Kippwagen mit je 
2m3 Laderaum; sie beschäftigte über 40 Mann Personal und 
transportierte jährlich b is zu 400 000 t Gestein. 
1905 wurde vom gleichen Unternehmen. das seinen Namen 
in "Kleinbahn und Kraftwerk GmbH Pretzien" änderte, ein 
Kraftwerk in Betrieb gesetzt. das die Steinbrüche mit elek­
trischem Strom versorgte. 1944 wurde es stillgelegt. 
Im Unterschied zu fast allen anderen ehemaligen Privat­
bahnen wurde die GPrKb nach 1945 nicht von der Deutschen 
Re ichsbahn übernommen, sondern bestand als selbständi­
ges Unternehmen weiter. 1971 ging sie in Volkseigentum 
über (VEB Transportbetrieb, 1975-1976 VEB Sandgruben 
Pretzien). 
Schon vor der Schließung des letzten Quarzitsteinbruchs im 
Jahre 1963 waren die Gewinnung und- für die Bahn - der 
Abtransport des den Quarzit überlagernden Dünensandes 
zur wichtigsten Aufgabe geworden. Von 1960 bis 1961 wur­
den die Holzkipper durch etwa 200 Muldenkipper aus Stahl­
blech ersetzt. Ab 1963 wurde nur noch Sand transportiert , bis 
zu 1000 t am Tag. Die Züge bestanden aus etwa 20 mit je 2 t 
Sand beladenen Wagen. die über die mehrere Kilometer 
lange Strecke zur Schüttrampe nach Gommern geschoben 
wurden, wo der größte Teil des geförderten Sandes verladen 
wurde. Die zurückfahrenden Leerzüge fuhren dann mit der 
Lok an der Spitze. Nur diese Anordnung gestattete d ie zahl­
reichen Rangierbewegungen, die notwendig waren, um die 
zur Seladung der bereitgestellten Reichsbahngüterwagen 
e rfJrder lichen vielen Muldenkipper nacheinand~r vom 
Abstellgleis auf die Schüttrampe zu bringen und dort ent­
sprechend zu bewegen. 
Als letzte Dampflokomotive wurde 1967 die erst 1965 von der 
DR übernommene 99 4301 stillgelegt. Sechs 2achsige 
Dieselloks- darunter die ebenfalls von der DR stammende 
Kö 6004 - verrichteten den Dienst der nacheinander ver­
schrotteten Dampfloks. Nur die 994301 blieb erhalten und 
konnte 1957 in Gommern als Denkmal de r örtlichen Ver­
kehrsgeschichte aufgestellt werden. Die Dieselloks führten 
keine Betriebsnummern, vielmehr wurden sie nach ihrer 
Farbe .,die Grüne". ,.die Braune" usw. bezeichnet. 
Am Rande des großen Verkehrsgeschehens haben d ie Werk­
tätigen dieses kleinen Betriebes bis zuletzt bedeutende 
Leistungen für unsere Volkswirtschaft vollbracht. Wegen 
ihrer Besonderheiten (und als einzige weit und breit noch so 
lange verbliebene Schmalspurbahn) wurde die GPrKb auf 
ihre alten Tage auch noch zum Exkursionsziel: Die 1890 
erbaute und noch immer erhaltene zweigleis ige 
Alte-Eibe-Brücke, die beiden von der DR übernommenen 
Lokomotiven. einige Spezialfahrzeuge, darunter ein im­
provisierter Kesselwagen mit Holzrahmen, die leider ver­
lorengegangene Kreuzung der 750-mm-Spur mit der 
600-mm-Bahn eines Steinbruchunternehmers, der sich sei­
nerzeit dem Konsortium nichtangeschlossen hatteund einen 
eigenen Transport- und Verladebetrieb unterhielt, aber auch 
der Lade- und Rangierbetrieb in den Sandgruben und auf 
den Rampen boten besonders den Fotofreunden immer 
dankbarer genutzte Motive, je näher die Einstellung des 
Betriebes kam. Die Demontage des Gleisnetzes wurde 
schließlich noch in einem Schmalfilm festgeha lten. 
Heute sind die voll Wasser gelaufenen großen Steinbrüche, 
der Steinhafen und auch die Sandgruben in die Naherho­
lungsgebiete P lötzky, Pretzien und Dannigkow eingeglie­
dert. Durch denAbbau und den Abtransport von mindestens 
20 Millionen t Gestein und Sand auf dem Streckennetz der 
GPrKb ist in dei· Zeit von 1890 bis 1976 gleichzeitig e ine 
Landschaft entstanden, die heutevielen Bürgern des Bezirks 
Magdeburg Erholung und Entspannung bietet. 
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Dipl.-Ing. HORST WINKELMANNt 
Ing. KLAUS WINKELMANN, Zwickau 

Eine 
HO.-Anlage 
entsteht 

Unter Berücksichtigung unserer Platzverhältnisse und des 
Interessengebiets entschlossen wir uns, eine Schmalspuran­
lage in HOe zu bauen. Ergiinzend möchten wir erwähnen, daß 
unser besonderes Inten•sse vorher dem Bau von Schmal­
spurfahrzeugcn in den Nenngrößen HO~ und HOrn galt. Diese 
Fahrzeuge können dann zum Teil auf der Anlage zum Ein­
satz kommen. Mit Fertigstellung der Anlage ergab sich auch 
die Möglichkeit, unsere Fahrzr.uge nicht nur auf Gleisstük­
ken zu testen. Mit dem Entschluß, eine Schmalspuranlage zu 
bauen, mußten wir uns auch darüber im klaren sein, man­
ches Problem hinsidlllid1 d<>r Bereitstellung von schmal­
spurtypischen Gegtmstündt•n und Fahrzeugen zu meistern. 

1. Erarbeitung des Gleisplanes 
und Bau der Grundplatte 

Der Bau der Grundplatte und die Erarbeitung des Gleis­
planes stellte bei uns eine untrennbare Einheit dar. Als 
maximale Außenmaße der Anlage wurden die Werte 
820 mm x 720 mm ft!stgclcgt. Diese Werte beziehen sich auf 
die vorhandenen Platzverhältnisse und Möglichkeiten be­
züglich der Bereitstellung einer geeigneten Platte. Die 
Grundplatte sollte einen Leistenrahmen bekommen. Durch 
das Anbringen der Leisten wird die Platte versteift, und 
gleichzeitig haben wir erreicht, daß die unter der Platte 
liegenden Weichenantriebe zum Teil in die Leisten eingelas­
sen werden konnten. Damit sicherten wir ab, daß die An­
triebe der meisten außenliegenden Weichen beim Transport 
und Aufbau durch äußere Einwirkungen nicht beschädigt 
werden können. Zur Grundplatte gehört auch ein Transport­
und Schutzrahmen mit genähter PVC-Folienabdeckung, 
damit die Hoch- und Kunstbauten ebenfalls vor Schäden 
bewahrt werden. Mit dieser Komplettierungsmöglichkeit ist 
es kein Problem, die Anlage ohne größere Vorkehrungen zu 
transportieren oder zu verschicken (siehe Skizze auf Seite 
135). 
Die Gleisgestaltung selbst konnte nach unseren ganz per­
sönlichen Vorstellungen vorgenommen werden, da wir 
durch Verwendung von Eigenbauschienen auf handelsübli­
che Produkte keine Rücksicht nehmen mußten. Unser Be­
streben war es, eine leicht bergige Strecke mit Bahnhof 
darzustellen. Die Bahnhofs- und Streckenführung sollte so 
aussehen, daß gleichzeitig zwei bis drei komplette Züge im 
Bahnhof bereitstehen und ein Zug die Strecke befahren 
kann. Auf der uns zur Verfügung stehenden Fläche hatten 
wir etwa 5 Meter Gleis geplant. Da nur Eigenbautriebfahr­
zeuge bzw. frisierte Modelle zum Einsatz kommen, konnte 
ein Mindestbogenhalbmesser von 150 mm angewandt wer-

Bild I In der Draufsteht smd der gesamte Glers•crlauf und du• Ausgesca/cung den, was eine leichtere Trassierung gemäß dem Vorbild 
der Ant.1ge zu erkennen. zuließ. Auf der gesamten Anlage wurden 5 Weichen ein­

gebaut: vier Weichen für die Gleisgestaltung des Bahnhofs 
Brld2 Terlans~<·hr der Anl11ge. un Hmtergrund rst eme mll .. Spntzbcton" sa- und eine Weiche für ein Abstellgleis. Bei der Auslegung der 
n~t•rte :otutzmaucr zu s•hen Berge mußten wir berücksichtigen, daß in beiden Richtun­

gen ohne Beeinträchtigung der Zugzusammenstellung ge-
I31/d3 Im \'ordergrund der rechten Serienansicht der Ant,•ge /Jegt da• Abstell- fahren werden konnte. Somit wurden in beiden Richtungen 
gle•s. die gleichen Steigungsverhältnisse eingehalten. 
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2. Schienen- und Weichenmaterial 

Schaut man sich einmal genau den Aufbau eines 
Schmalspurgleises beim Vorbild an, so kann man schnell 
feststellen, daß der Abstand der Schwellen gegenüber 
Regelspurgleisen ein Stück größer ist. Dieser beim Vorbild 
sofort erkennbare Zustand sollte auch bei uns im Modell voll 
zur Wirkung kommen. Verwendet wurde deshalb von uns 
Schwellenband und Schienenprofile vom VEB Werk zeug­
bau und Modellgleis Sebnitz. Das Schwellenband hatten wir 
zerschnitten und dadurch einzelne Schwellen gewonnen. 
Dieser Arbeitsaufwand ist zwar relativ groß, wird aber be­
lohnt, da ein leichterer Schmalspuroberbau sehr gut nach­
gebildet werden kann. Die notwendigen Kreisstücke wurden 
zum Teil unter Verwendung eines Mindestbogenhalbmes­
sers von 150mm nach Schal;>lone gebogen. Die Stromzufüh­
rung der Gleise wurde von uns alle 500 mm vorgesehen, 
wodurch wir eine gleichmäßige Stromeinspeisung auch 
beim Auftreten von Widerständen (z. B.leichtes Verölen oder 
Verschmutzen der Gleise und Stromabnehmer) erreicht 
haben. 

Hinsichtlich des Weicheneinsatzes kamen die fünf geplanten 
Weichen (PJKO-N-Weichen) zur Anwendung. Diese wurden 
der erforderlichen größeren Profilfreiheit von HOe gegen­
über N halber auf Unterflurantrieb umgebaut. Ent­
sprechende Hinweise zum Bau solcher Weichen wurden in 
der Zeitschrift "Der Modelleisenbahner" schon mehrmals 
veröffentlicht. 

Sämtliche Stoßstellen in den Gleisen und die Verbindungen 
Gleis-Weiche haben wir verlötet. Danach wurden diese 
Stellen befeilt. Dies ist besonders wichtig, damit unter Be­
rücksichtigung der Spurkränze und der Gewichtsverhält­
nisse bei Schmalspurfahrzeugen ein verhältnismäßig ruhi· 
ger Lauf erzielt wird. Bei der Beurteilung der Sachlage 
(Kippgefahr) ist besonders das Gewicht der Fahrzeuge zu 
sehen, da dieses gegenüber normalen N-Fahrzeugen 1/3 bis 
1/2 mal größer ist, aber gleiche Spurweiten (9 mm) verwendet 
werden. Nachdem wir das Gleisbett geschottert(gemahlener 
Kork) hatten, wurden die Schwellen mit PVAC-Kleber auf­
geklebt. 

3. Triebfahrzeuge und Wagen 

Bei uns kommen die drei Eigenbautriebfahrzeuge 99 685 
(DR), 99 1715-4 (DR) und 198.14 ( ÖBB) zum Einsatz. Wie aus 
den Lok-Nummern zu erkennen ist, handelt es sich um drei 
Dampflokomotiven. Die drei Loks haben alle gleiche Moto­
ren und Getriebeabstufungen. Damit ist ein Betrieb mit 
Vorspannlok jederzeit möglich. 
Hinsichtlich des Wagenparks ist eine gemischte Palette 
vorhanden. Neben Drehgestellwagen der früheren Ben­
Produktion und zweiachsigen Wagen der Kleinserienpro. 
duktion von technomodell verfügen wir auch über selbst­
gebaute Wagen. Ergänzend möchten wir erwähnen, daß die 
00- und GG-Wagen selbstgebaute Drehgestelle 9-mm-Spur­
weite erhielten, da sie ursprünglich für 12-mm-Spurweite im 
Handel angeboten wurden. 
Die Kupplungen sämtlicher Fahrzeuge paßten wir den 
Wagen von technomodell an, damit ist ein Kuppeln mit 
Kuppeleisen untereinander möglich. 

4. Hoch- und Kunstbauten 

Als Hochbauten sind zwei Gebäude vorhanden, das Bahn­
hofsgebäudeund die Wassermüh le. Beide Gebäude entstan­
den aus handelsüblichen Bausätzen. Das Wasserrad der 
Mühle wird durch einen Lok-Motor über ein einfaches, stark 
untersetztes Getriebe angetrieben. Durch den Einbau eines 
Potentiometers kann die Drehzahl des Wasserrades geregelt 
werden. 
Die Brücke und die Unterführung sind auch im Eigenbau 
entstanden. 
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Blid4 Alle dreJ 1m Emsatz t>e!md/Jchen Zug<· stehen 1m B<~hnlwf zur Abfahrt 
berell. 

Blid5 Dlt' \'vrspannlok 991715·4 emes Personenzuges mmmtiVn»er. 

81/d 6 Em Guterzug umfahrt d1e IVasscrmulllc. 

Foto.< \'erfasser 
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Le1s tenrohmen 

5. Landschaftsgestaltung 

Unter Verwendung von Makulatur. Gips und PVAC-Kleber 
erfolgte die Berg- und Talgestaltung. Die Bergstrecke selbst 
ist auf einem Sperrholzgerust aufgebaut. Danach wurde 
dieser Te•l grob mit d1ckem Packpapier verkleidet. An­
schließend haben wir d•e Femgestaltung vorgenommen. 
Streumehl in den verschiedenen Farben brachte das 
Endergebnis. Bäume, Strauchwerk, Lampen, Figuren. Ver­
kehrszeichen und Autos sind zum größten Teil handelsüb­
liche Produkte. 

6. Elektrische Ausrüstung 

Die gesamte Anlage wird über einen kombinierten Fahr- und 
Zubehörtransformator versorgt. Die Schaltvorgänge wer­
den über drei TT-Tastenschaltpulte ausgeführt. Dies trifft 
für alle Weichen sowie für die Beleuchtungseinrichtungen 
zu. Weiterhin sind die drei Bahnhofsgleise und das Abstell­
gleis einzeln stromlos zu schalten. Somit können dort 
komplette Zuge bereitgestellt sein. welche wunschgernaß 
abgerufen werden können. Die beiden Gebäude sind an das 
Stromnetz der Straßenbeleuchtung angeschlossen. Sämt­
liche Beleuchtungseinrichtungen so~ie der Motor des Was-
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serrades werden über einen Schalter betrieben. Zum elek­
trisch betriebenen Teil der Anlage gehört auch eine zug. 
bediente Haltlichtanlage. Beiträge in ,.Der Modelleisen­
bahner" dienten hierfür als Vorlage. Das Schaltpult ist am 
Rand der Grundplatte an zwei Haken befestigt. Im Trans­
portzustand wtrd das Pult aus den Haken genommen und mll 

zwei Holzschrauben von unten an die Grundplatte gl'­
schraubt. 

7. Schlußbetrachtungen 

Unser Anliegen war es, auf dieser kleinen Flache ein Opti­
mum für d1e Landschaftsgestaltung und für den FahrbE.'tneb 
zu finden. Durch das gewählte Motiv ist es uns möglich. 
Fahrzeuge verschiedener Epochen gemeinsam zu betreiben. 
so daß wir eine Schmalspuranlage mit Güterverkehr und 
Traditionsbetrieb besitzen. Die ständigen Leser der Zeit­
schrift .. Der Modelleisenbahner" werden n chtig bemerkt 
haben. daß schon einmal em Kurzartikel im Heft 8 76 uber 
unsere Anlage erschienen war. Vergleicht man dic~e beid(:n 
Artikel. so kann man feststellen. daß sich in der Zwischenzelt 
\' leles getan hat. Trotzdem schätzen wir ein. daß es immer 
wieder zu Ergänzungen und Erweiterungen kommen wird. 
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KLAUS MÜLLER (DMV), Leipzig 

Wie warte, pflege und repariere ich 
Modellbahn-Triebfahrzeuge 
und elektromagnetisches Zubehör? (28) 

5.l.II Da mpflokomotiven der BR 56 und BR 86 TT 

Mitder Produk tion dieser beiden Dampflokomotiven wurde 
das Sortiment des Dampflokparks TT in jüngster Zeit er­
weitert. Sie entsprechen in Bezug auf Modelltreue und Zug. 
kraft in jeder Hinsicht den Wünschen der TT-Frcunde. 
Auch diese Neuprodu ktion weist wieder zahlreiche Stan­
dardbauteile auf, wobei d ie bewährten Konstruktionsele­
mente der bisherigen TT-Modelle übernommen.wurden. Da 
beide Modelle D-Kuppler sind, hat das Triebwerk den glei­
chen Aufbau. Der Antrieb er folgt uber ein Stirnrad­
Schneckengetriebe vom T T-Standardmotor. Unterschied­
lich sind entsprechend der Baureihe außer drm Obertell die 
Belastungsgew1chte, die Zylinder und die Steuerung::tcilc. 
Während die BR 56 nur Stirnbeleuchtung über Lichtleit­
kabel hat, \'erfügt die BR 86 über eine beidseitige, fahr­
spannungsabhängige Beleuchtung. Bei der BR 56 wurden 
außerdem noch die Radsätze A und B mit Haftreifen belegt; 
zur sicheren Stromabnahme sind hier die Tenderradsätze 
mit herangezogen. 

Die nachfolgende Beschreibung des Aufbaus bezieht sich 
auf die BR 56. Abweichungen bei der BR 86 werden im 
Anschluß erläutert. 
Das mit emer Senkschraube M 2 < 10 befestigte Oberteilläßt 
sich leicht abheben. Als Gegengewinde dient eine Flach­
mutter t\1 2 im Belastungsgewicht da~ seinerseits durch zwei 
Nasen im Grundrahmen hält. Dieser besteht aus dem Ge­
triebegehäuse und dem GetriebedeckeL An bciaen T eilen 
sind jeweils der Zylinder und die Gl('itbahn su\\'ie rlie innen­
liegendl' ßlcrh\·erdrahtung. die gleichzeitig der Schleifer­
halterung dient. fest montiert. Senkschrauben !\1 2 >< 8 mit 
Flachmuttern halten hinten und vorn beide GNriebeschalen 
zusammen. Das Motordrehmoment w1rd über die Ritzel­
welle. tht' \'Orn in einem Lager geführt wird. zur Schnet•ken 
welle übertragen. d1c dann dte \' !Cl Kuppt·iradsatze antreibt. 
Ab Lager der Schnecken\\'('!le dienen\ orn die Pufferbohle 
und hmten der H.,thml•nabst:hluß. :\ach ur.~en \ erdeckt die 
Bodenplatte d:l!-. Gctr •ehe. sie befestigt dil.' Tn:ibrad~ätze 
und dient glekhzeitlg als Halterung für Vorläufer und 
Tencierkupplung. Diesl' sind zwischen den Radsätzen ß und 
C eingehakt. der \'orläufer wi•·d vorn \'on cm.,r Nas•~ det· 
Pufferhohle geführt. Die langen Führungsbleche von Lauf­
gestell und Tenderkupplung \·erdecken die Befestigungs-
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schrauben M 2 , 3 :wm Anschrauben der Bodenplatte in die 
im Rahmen eingelegten Flachmuttern M 2. 
Bedingt durch die sehr ger inge Auflagefläche der Treibrad­
achsen im Rahmen kommt es bei ungenügender Pflege 
(Ölen) zu Verschlcißerscheinungen, die sich du rch zuneh­
mendes Fahrgcräusch. Schaukeln des Tnebfahrzeugs und 
damit \'erbundencn Zugkraftverlast bemerkbar mac hen. 
Die Hahmenlager sind <Jusgeschlagcn. der Rahmen ist gegen 
einen neuen auszut<tuschen. Infolge des einfachen Aufbaus 
muß die Demontage n icht ausfuhrlieh beschrieben werden. 
Wird gleichzeitig eine neue Radsatzgruppe eingebaut. sind 
d1e Gelenkbvlzen an der Gegenkurhel de;< Treibradsatzes 
und am Lenker des Kreuzkopfes durch Fe1len zu entfernen: 
ebenso ist die Schwinge der Steuerung \'On der Gleitbahn zu 
lösen. 

Der Aufbau geht in dieser Reihenfolge vor s1ch: In das 
Getriebegt>häuse werden die Pufferbohle und der Rah­
menabschluß mit der zwischenliegenden Schneckenwelle 
eingelegt. In den Lagern von Pufferbohle und Rahmenab­
schluß muß je eine Stahlkugel I mm mit Fett vorhanden sein 
bzw. müssen sie dort emgesetzt werden. Zwei Flachmuttern 
M 2 sind in die \·orgesehenen Führungen zu stecken: an ihnen 
wird später die Bodenplatte befestigt. 1\un w1rd das Getriebe 
mit dem Deckel abgeschlossen und oeide Teile werden mit­
emander \ erst:hraubt. Es folgt das ElllsHzen der Radsatz­
gruppe. Ölen der Ad1slager und das Befestigen mit der 
Boden platte. Oie auf den Wellenstumpf des Motors gesteckte 
Ritzel\\'elle:- erhält \ orn do.s \ iereek~ge P!<Jstlager. ehenfalls 
mit einer Kugel I mm. und die gam:e Einheit wird \'Orsichtig 
montiert. Ein Stift I • 1:? nun sichl:'rt de!l Motor im Rahmen. 
Als nächstes ist das Gewicht mit der Larr.penhalterung ein­
zurasten. das Embauen der Lichtle1tkabtl ('rfolgt erst \'OI' 
Aufsetzen de~ Oberteils! Die <trn Motor \'erbltcbenen Dros­
seln sind nun an die belden Ansd1lußfahnen der B!ech\·er­
drahtung anzulöten. \'orsicht1g loten, ein Ansehmclzen der 
Plastrahm('ntclle ist zu \·crmctdcn. es he~teht durch Lösen 
der Bledl\'erdrahtungen Kurt~c:hlußgcfahr über die 
Schnl•ckenwellc~ Also: Reinigen der Lötanschlüsse mit 
einem GlashaarpinseL Verzinnen mit wenig Kolophonium 
als Flußmittel und dann er:;t Anlöten der Drosseld rähte. 
Nach Einhängen der T enderkupplung und Anschrauben des 
T enders sind d•c VerbiHdungsleitungen ebenfalls anzulöten. 

2 

8 1lcl I Dumpfwkom<•::n~ dt•: BR 56 
TT 
I c~.~hausebeft•:-olJJ,:Unt.; Lokobf..•rlt>ll 
2 R.,.;tntlSt'll zur B<•test:~:ung c((.·~ 

T~~,::1dl•tObt•l'HNI ... 
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