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lng.-Ök. HELMUT KOHLHERGER (DMV), Berlin 

Ein neuer Beginn 

Sie erinnern sich gewiß, lieber Leser, noch an mehrere 
Artikel in unserer Fachzeitschrift, die sich recht kritisch 
mit Erzeugnissen der Zubehörindustrie, vor allem der 
Gebäudemodellhersteller, auseinandersetzten. Diese 
Beiträge erschienen-etwa vor einem dreiviertel Jahr. Sie 
blieben nun keineswegs ohne Widerhall, wie der auf
merksame Leser wohl annehmen könnte, weil bisher 
darüber nichts mehr zu hören war. 
Es gab damals doch eine relativ starke Reaktion bei 
einigen Betroffenen, und mancher Vorwurf wurde uns da 
gemacht, ebenso wie man uns etliches unterstellen wollte. 
Unsere Artikel wurden so zum Anlaß und Aus
gangspunkt für eine Beratung der Erzeugnisgruppe 
.,Modelleisenbahnen, Modellbau und Zubehör", an die 
sich einige im festen Glauben, unsere Kritiken seien zu 
hart oder gar unsachlich, gewandt hatten. 
Diese Beratung fand im Frühjahr statt. An ihr nahmen 
neben Vertretern der VVB Spielwaren, des Erzeugnis
gruppen-Leitbctriebs VEB K PIKO und der Hersteller 
auch die Redaktion mit den betreffenden Autoren sowie 
eine Reihe von ihr eingeladener Vertreter des DMV aus 
allen Ebenen - AG, BV und Präsidium - teil. 
Der Leiter dieser Beratung, Kollege Horn vom VEB K 
PIKO, forderte alle Anwesenden in seinen Einführungs
worten auf, daß man nicht zusammengekommen sei, um 
zu streiten oder gar zu richten, sondern daß man die 
Kritiken in unserem Verbandsorgan vielmehr als einen 
Ausgangspunkt betrachten möge, der zu dieser Beratung 
geführt habe. Somit seien diese Veröffentlichungen auf 
jeden Fall als positiv zu werten. Das ergab ei11e 
Atmosphäre, in der alle anstehenden Fragen und Pro
bleme im Direktgespräch zwischen der Industrie und 
dem Deutschen Modelleisenbahn-Verband der DDR bzw. 
der Redaktion sachlich erörtert werden konnten und 
Voraussetzungen zu einer ersprießlichen Zusammenar
beit geschaffen wurden. 
Von seitt!n der Teilnehmer der Redaktion und des DMV 
wurden ausgearbeitete Vorschiäge auf den Beratungs
tisch gelegt, die sofort von allen als eine Arbeitsgrundlage 
fü1· die Zukunft gebilligt und bestatigt wurden. 
Diese Unterlage beinhaltet: 
- Der DMV erhält künftig von der Industrie Einladun

gen zu Beratungen über die Aufgabenstellung von 
EntwickJungsplänen, zu Eröffnungsberichten für 
Neu- bzw. Weiterentwicklungen, zu Verteidigungen 
von Neuheiten durch die Hersteller vor dem ASMW 
und zu son~tigen zentralen Beratungen in allen Fragen 
der Gestaltung, Qualität und Sortimentserweiterung. 

- Der DMV wird zu künftigen Erzeugnisgruppenkon
ferenzen kompetente Vertreter delegieren, ebenso wie 
der Verantwortliche Redakteur des Verbandsorgans 
daran teilnehmen wird. 

- Den Produktionsbetrieben wird empfohlen, bei erfor
derlicher Unterstützung zur Beschaffungvon Unterla
gen oder bei Rückfragen im Entwicklungsstadium 
sich mit dem DMV direkt in Verbindung zu setzen. 
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Wir denken, das sind doch Festlegungen, die für die 
Zukunft etwas Fruchtbares für beide Seiten erwarten 
lassen. Die Bereitschaft, Aufgeschlossenheit und Sach
lichkeit, mit der fast ausschließlich diese Probleme 
beiderseits behandelt wurden, lassen hoffen, daß einer 
Realisierung dieser Maßnahmen, und damit bestimmt 
verbunden einer Änderung der Vorbildauswahl bei 
Neuheiten, der Qualität usw., nicht mehr im Wege steht. 
Diese Festlegungen wurden kurze Zeit später Bestandteil 
eines Entwurfs einer Vereinbarung für die Zusammenar
beit zwischen dem Deutschen Modelleisenbahn-Verband 
der DDR und der Modellbahnindustrie, vertreten durch 
die Erzeugnisgruppe. Diese im Interesse aller DMV
Mitglieder und darüber hinaus aller übrigen Modellbllhn
freunde liegende Vereinbarung erhielt inzwischen auch 
schon die Zustimmung des Präsidiums des DMV. Es gilt 
daher, daß sie baldmöglichst von beiden Seiten unter
schrieben wird, was bis zum Redaktionsschluß dieses 
Heftes noch nicht der Fall war. 
Diese Vereinbarung enthält über die weiter oben er
wähnte ArbeitsgrundJage für die Gebäudehersteller 
hinaus einige weitere wichtige Dinge. 
Wir meinen, mitalldem ist endlich einmal eine Grundlage 
geschaffen, nach welcher die Industrie unter aktiver 
Mithilfe erfahrener DMV-Mitglieder einen besseren Weg 
bei der Neuheitenauswahl und-entwicklunggehen kann, 
als es bisher der Fall war. 
Diese Vereinbarungen sind das eine, sie aber so umzuset
zen, daß in angemessener Zeit der Kunde, sprich 
Modelleisenbahner, den ersten Erfolg auch im Schaufen
ster des Einzelhandels sieht, ist das andere. 
Wir wollen unseren Beitrag nicht abschließen, bevor wir 
nicht noch in diesem Zusammenhang auch ein Wort an 
die Modelleisenbahner gerichtet haben. Bekanntlich sind 
wir ein "Völkchen", das im Hinblick auf seine Wünsche 
an die Industrie schier unersättlich ist und leichtdadurch 
die Grenzen der Möglichkeiten vergißt. Diese Erschei
nung ist überall anzutreffen, wo es Modelleisenbahner 
gibt. das sei unser Trost! Aber gehen wir doch f>inmal 
realistisch an diese Frage heran. Unsere Umfrage 
bestätigte es einmal mehr: Es gab da keine Baureihe, die 
nicht als Wunsch vorkam, und rechnet man dann noch in 
drei Nenngrößen, so ist die Frage berechtigt- und sie 
beantwortet sich leicht von allein - welche Industrie 
wäre dazu in der Lage, eine solche breit angelegte und 
ökonomisch gewiß nicht vertretbare Wunschpalette zu 
erfüllen?! Der einzig richtige Weg kann daher nur sein, 
daß die Modellbahnfreunde ihre Wünsche vernünftig 
überlegen und in solchen Grenzen halten, daß eine große 
Breite damit erfüllt wird, und daß andererseits die 
Industrie dann aber auch unter allen Umständen bestrebt 
ist, dieses Programm in der ihr kürzestmöglichen Zeit zu 
verwirklichen. Das erwarten und fordern wir von ihr 
dann aber auch ohne jeden Abstrich! Nur so wird ein 
Schuh daraus. 
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HANSJÜRGEN BÖNICKE, Birkenwerder bei Berlin 

Geschichte der Eisenbahn (4) 

Die Entwicklung der Eisenbahnwagen 

Die ersten Personenwagen 

Im Jahre 1825 eröffnete die erste Überlandbahn von 
Stockton nach Darlington in Mittelengland den Betrieb. 
Mit einer Länge von 20 km war sie mit den kurzen 
Strecken in den Kohlenbergwerken nicht mehr vergleich
bar. Auf dieser Strecke hatte der öffentliche Personen
verkehr auf Schienen Premiere. Die für den Güterver
kehr angeschafften Lokomotiven miteiner Geschwindig
keit von 5 bis 6 km/h waren für den Personentransport 
noch zu langsam. Deshalb wurde dieser mit Pferden 
abgewickelt. Der dazu benutzte Personenwagen ist der 
erste für den Gleisbetrieb überhaupt(Bild 23). Der Wagen 
weist zwar noch nicht die typischen Merkmale eines 
Eisenbahnpersonenwagens auf; denn er konnte nicht in 
Züge eingestellt und mußte im Einrichtungsbetrieb 
gefahren werden. 

Bild 23 Ersler PersonMwagen. Slocklon-Dar/inglon. 1825 

Büd 24 Personenwagen aus der Zeil von 1839 bis 1874 

11 Al4~t 1~9 lll. !llo6;t 11tl 

Der gleichzeitige Transport Hunderter von Personen 
über große Entfernung mit einer für die damalige Zeit 
enormen Geschwindigkeit bedingte den Bau von Perso
nenwagen. Von den kapitalistischen Klassenverhältnis
sen ausgehend, stellten die Eisenbahnverwaltungen von 
Anfang an Wagen in mehreren Klassen her. 
Die der ersten Klasse entsprachen den Postkutschen. Es 
waren Abteilwagen mit Fenstern und Dach. Gelegentlich 
wurden auch Kutschen auf Plattformwagen gestellt und 
nur gegen Abrollen gesichert. Im Bild 24 ist die 
Anlehnung an die Postkutsche bei den Wagen 1. Klasse 
aus den Jahren 1839, 1848 und 1858 deutlich erkennbar. 
Die drei Abteile faßten zusammen 18 Personen. 
Für die zweite Klasse standen Wagen ohne Fenster, aber 
mit Dach zur Verfügung. 
In der 3. Klasse fehlte auch dieses. Die Reisenden waren 
den Witterungsunbilden, dem Fahrwind und dem 
Funkenflug der Lokomotive ausgesetzt. So wurden auf 
der Leipzig-Dresdener Bahn noch um 1845 Schutzbril
len und Gesichtsmasken bei einer Fahrt in diesen Wagen 
empfohlen. · 
Die Wagen 4. Klasse unterschieden sich nicht von offenen 
Güterwagen. Sie hatten nur Stehplätze. Auf Nebenbah
nen wurden vielerorts Kiepen an die Außenwände von 
Güterwagen gehängt, in denen die Fahrgäste ohne jede 
Rücksicht auf Bequemlichkeit hocken mußten. 
Die ersten Wagen waren etwa 4 m lang und kaum 
gefedert. Der kurze Achsstand verursachte während der 
Fahrt ein ständiges Schlingern. Das Reisen dürfte bei 
diesen Bedingungen vor allem während der kalten 
Jahreszeit gerade keine Fre!lde bereitet haben. 
Etwa erst ab 1850 wurden d ie Wagen verbessert. Offene 
Wagen verschwanden. Die Wagenlänge vergrößerte sich 
über 6 und 8 auf 12m. Das letzte Maß wurde etwa 1900 
erreicht. Mit der Vergrößerung des Achsstandes verbes
serte sich auch das Fahrverhalten. Dazu kam eine fürdas 
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damalige deutsche Einsenbahnwesen entscheidende 
Neuerung, die Lenkachse. 

Die Vereinslenkachse 

Die amerikanischen Eisenbahnen benutzten von Anfang 
an für ihren Wagenpark Drehgestelle. Die ersten Wagen 
konnten dadurch 60 bis 70 Reisende aufnehmen und 
besaßen einen Mittelgang. Die Eisenbahnverwaltungen 
in Deutschland hielten aus ökonomischen Gründen an 
dem billigeren zwei- oder dreiachsigen Abteilwagen fest 

----
, 

' 

Bild 25 Frere Lenkachse !ur Personenwagen 

-~-

und versuchten, seine Laufeigenschaften zu verbessern. 
Nach umfangreichen Versuchen wurde die freie Lenk
achse entwickelt und 1896 von der Generalversammlung 
des "Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen" zur 
allgemeinen Einführung empfohlen (Bild 25). Die allge
meine Einführung der Lenkachse brachte Kohleeinspa
rungen bis zu zehn Prozent. Der Verschleiß am Oberbau 
und an den Radreifen ging zurück. Die Laufruhe der 
Wagen nahm zu. Der volle Erfolg dieser Konstruktionen 
trug entscheidend mit dazu bei, daß die Einführung des 
Drehgestellwagens in Deutschland äußerst langsam 
erfolgte. Noch heute laufen viele Wagen mit der Lenk
achse, während in der UdSSR oder in den USA 
ausschließlich Drehgestellwagen verwendet werden. 
Der Abteilwagen blieb bei uns vorherrschend. Diese 
Wagen bargen aber für die Schaffner eine große Gefahr 
in sich, mußten diese doch während der Fahrt auf den 
Außentrittbrettern von Abteil zu Abteil klettern, um die 
Fahrkartenkontrollen durchzuführen. Die Unfallzahlen 
waren erschreckend. Sie veranlaßten die Bahnverwal
tungen dann auch, das Bahnsteigsperrensystem bei 
gleichzeitigem Wegfall der Fahrkartenkontrolle im Zug 
einzuführen. In Preußen geschah das um 1895. 
Der Ingenieur Heusinger von Waldegg schlug 1870 den 
Durchgangswagen mit Seitengang vor. Damit war das 
Durchgangsprinzip mit dem in Deutschland beliebten 
Abteilsystem verbunden worden. Die neuen Durchgangs
wagen setzten sich jedoch nur sehr langsam durch. Zur 
Jahrhundertwende fuhren nur einige Fernzüge mit 
solchen Wagen. 

Lux us-Wagen 

In der Mitte des 19. Jahrhunderts nahm die Entwicklung 
des Kapitalismus deutlichere Formen an. Einer kleinen 
privilegierten Oberschicht standen genügend Mittel zur 
Verfügung, um auch während einer Reise luxuriös leben 
zu können. Das nutzte der Amerikaner Pullman aus und 
baute ab 1858 speziell für die langen nordamerikanischen 
Eisenbahnstrecken Luxuswagen. Er konnte dabei auf 
den in den USA üblichen Drehgestellwagen zurückgrei
fen, dessen Größe Platz für die Unterbringung der 
verschiedensten Einrichtungen bot. So entstanden 
Schlaf-, Speise-, Salon- und Rauchwagen. Sie waren 
durch geschlossene Übergänge, die während der Fahrt 
benutzt werden konnten, verbunden. Andere Eisenbahn
verwaltungen führten nach diesem Vorbild ähnliche 
Luxuswagen ein und suchten sich dabei gegenseitig zu 
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überbieten. Es entstanden Wagen mit Bade-, Rasier-, 
Schreib- und Bibliothekräumen. Es gab Theater-, 
Konzert- und sogar Kirchenwagen mit Orgel. Die reiche 
Ausstattung dieser Wagen und der in ihnen dokumen
tierte technische Fortschritt wurde auf die große Masse 
der dem allgemeinen Personenverkehr dienenden Wagen 
unter den kapitalistischen Verhältnissen kaum oder nur 
sehr schleppend übertragen. 

Ausrüstung der Personenwagen - Heizung 

Anfangs fehlte jede Heizungsmöglichkeit Später kamen 
eiserne Öfen auf, die vom Wageninnern oder vom Dache 
aus gefüllt wurden. Die Öfen bildeten eine große 
Feuergefahr und erwärmten den Wagen nur ungleichmä
ßig. Verbreitet waren auch Wärmflaschen. In jedes Abteil 
wurden 2 bis 3 Stück dieser etwa 1 m langen Gefäße 
geschober. und gaber. 2 bis 3 Stunden lang die gespei
cherte Wärme ab. Das Abteil erwärmte sich davon 
allerdings nicht. Die Reisenden konnten damit nur ihre 
Füße etwas warm halten. Das Auswechseln der Flaschen 
war aufwendig und verursachte längere Aufenthalte auf 
den Füllstationen. 
Auf der Suche nach wirksamen Heizmethoden wurde in 
Deutschland 1870 mit der Einführung der Preßkohlenhei
zung begonnen. Die Preßkohlen bestanden aus einem 
Gemisch von Holzkohle und salpetersaurem Kali sowie 
einem Bindemittel. In den Personenwagen stand unter 
jeder Sitzreihe ein Blechkasten, der von außen mit 
Preßkohlen gefüllt wurde. Die Brenndauer zwischen zwei 
Nachfüllungen betrug etwa 6 Stunden. 
Luxuswagen erhielten Warmwasserheizung. Diese Ar la
gen arbeiteten wie die bekannten Zentralheizungen. In 
jedem Wagen befand sich ein mit festen Brennstoffen 
gefeuerter Kessel. 
Gegen 1880 begannen Versuche mit der Dampfheizung. 
Die Vorzüge dieser Heizungsart wurden schnell erkannt. 
Bis zur Jahrhundertwende war sie daher allgemein 
eingeführt. Neben der Erhöhung des Reisekomforts 
wurde auch die Brandgefahr beseitigt. 

Beleuchtung 

In den ersten Jahrzehnten des Personenwagenbaus 
galten Beleuchtungseinrichtungen als überflüssig. Spä
ter wurden Kerzen oder RübölJampen benutzt. Um 1860 
unternahmen einige Bahnverwaltungen Versuche mit 
Gasbeleuchtung. Sie brachten anfänglich nicht den 
erwünschten Erfolg. Erst als der Berliner Julius Pintsch 
1867 den Druckregler erfand, ging es schneller voran. Mit 
dem Druckregler konnte das Gas unter hohem Druck in 
kleinen Behältern mitgeführt und auf den Betriebsdruck 
der Brenner in den Lampen reduziert werden. Am besten 
eignete sich dazu das aus Teerölen gewonnene Fettgas. 
Ab Mitte der 70er Jahre wurde die Gasbeleuchtung 
allgemein eingeführt. Bild 26 zeigt eine Lampe für 
Fettgas. Die relativ langen Zuführungskanäle für Luft 
und Gas dienten der Vorwärmung durch das Abgas, 
wodurch sich der Gasverbrauch reduzierte. Die Fett~as
beleuchtungist erst in der jüngsten Vergangenheit durch 
die elektrische Beleuchtung abgelöst worden. 
Dabei hat es bereits seit 1880 nicht an Bemühungen 
gefehlt, die Elektrizität für die Zug- und Lokomotiv
beleuchtung zu nutzen. 
Bereits 1882 wurden in Elsaß-Lothringen und in England 
auf den Tendern einiger Lokomotiven kleine Dampfma
schinen aufgestellt, die eine Dynamomaschine antrieben. 
Der erzeugte Strom wurde zur Zugbeleuchtung benutzt. 
Die Anlagen waren jedoch sehr störanfällig. Die Rege
lung der Dynamodrehzahl beanspruchte das Lokemotiv
personal über Gebühr. Der Dynamo wurde deshalb im 
Gepäckwagen aufgestellt und über einen Riemen von 
einer Achse angetrieben. Bei Stillstand des Zuges trat 
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Bild 26 Lampe für Fellgas 

Bild 27 Links: Speichenrad 
Rechts Papierrad 

eine Batterie in Aktion. In England waren einige D-Züge 
von 1889 bis 1892 mit einer solchen Anlage in Betrieb. Die 
hohen Wartungskosten veranlaßten die Verwaltung je
doch wieder zum Umbau auf Gasbeleuchtung. Um 1900 
hatten nur einige Luxuswagen und etwa 1200 Postwagen 
eine elektrische Beleuchtung. 

Bremsen 

Bis in die 80er Jahre des vorigen Jahrhunderts be
herrschte die Handbremse das Bild. Auf den Wagen 
saßen Bedienstete, die nach Pfeifsignalen des Lo
komotivführers die Bremsen mit einer Handspindel 
lösten bzw. anzogen. Mit der Erhöhung der Fahrge
schwindigkeit von 60 auf 90 km/h stieg das Bedürfnis 
nach einer besseren Bremsmethode. Sie wurde in der 
Luftbremse gefunden. In England erfand Smith die 
Luftsaugebremse, in Amerika 1869 Westinghouse die 
Luftdruckbremse. 
In Deutschland wurden bis 1900 beide Bremsarten 
gebaut. Nach eingehenden Vergleichen entschied sich die 
Preußische Staatsbahn 1891 für die Luftdruckbremse. 
Die Berliner Stadtbahn war noch mit der Luftsau
gebremse ausgerüstet. 
Über die Bedeutung der Luftbremse und ihre Funktion 
ist wiederholt berichtet worden. Auf eine erneute Darstel
lung sei deshalb in diesem Rahmen verzichtet. 

Räder 

Die Räder wurden in den ersten Jahren des Eisenbahn
wagenbaus aus Holz gefertigt und mit Eisen beschlagen. 
Über Gußeisen und Schmiedeeisen gelangte man zum 
Stahl und folgte damit der Entwicklung der MetaJiurgie. 
Bereits 1827 wurde der schmiedeeiserne Radreifen 
erfunden. Aber erst 1853 gelang es, den Reifen einteilig 
zu walzen und durch Schrumpfung auf den Radkörper 
aufzuziehen. Zur Verbesserung der Laufruhe der Perso
nenwagen entwickelte Allen in Amerika das Papierrad, 
das aus 56 Papierlagen bestand, die miteinander verleimt 
und zusätzlich verschraubt wurden. Das Papierrad fand 
vorwiegend für Luxuswagen Verwendung (Bild 27). 

Zug- und Stoßvorrichtungen 

Anfänglich befanden sich für das Kuppeln kurze Ketten 
an jedem Wagen. An den vorderen und hinteren Querträ
gern des Rahmens befestigten die Waggonbauer Le
dersäcke, die mit Roßhaar gefüllt waren. In dieser 
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Konstruktion kann man die erste Form des Puffers 
sehen. Die Haltbarkeit war gering. Auf der Suche nach 
schieißfesteren Lösungen entstand der eiserne Puffer mit 
einer Unterlage aus Gummiplatten. Später wurden die 
Gummiplatten durch Metallfedern ersetzt. Die Puf
feranordnung war jeder Bahnverwaltung selbst überlas
sen und nicht einheitlich. Alle Wagen, die auf eine 
Nachbarbahn übergehen sollten, mußten mit vier Puf
fern an jeder Stirnseite ausgerüstet sein: Zwei Puffer 

entsprachen der eigenen Norm, zwei der der Nachbar
norm. Der am 10.November 1846 gegründete .,Verein 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen" setzte sich bald mit 
der Vereinheitlichung durch. 
Die heute in Europa noch übliche Schraubenkupplung 
wurde 1840 eingeführt. Mit dem Einbau der durchgehen
den Zugstange begann man 1866. 
Der Wunsch nach einer automatischen Mittelpufferkupp
lung wurde bereits Ende des 19. J ahrhunderts geäußert. 
In Nordamerika ging er 1898 in Erfüllung. In der UdSSR 
war die Umstellung kurz nach dem zweiten Weltkrieg 
beendet worden. Im übrigen Europa steht die Aufgabe 
noch bevor und soll in den 80er Jahren realisiert werden. 

Güterwagen 

Die technische Entwicklung der Fahrwerke von Güter
wagen unterscheidet sich von der des Personenwagens 
nur wenig. Das Drehgestell fand in den ersten 100 Jahren 
Eisenbahngeschichte beim Güterwagenbau in Deutsch
land keine nennenswerte Verbreitung. Die durchgehende 
Bremse wurde nach der Jahrhundertwende eingeführt. 
Die Aufbauten der ersten Güterwagen waren recht 
einfach. Anfänglich gab es nur offene und Plattformwa
gen mit einer Länge von 4 m. Die zahlreichen Zollgrenzen 
zwangen in Deutschland zum Bau von gedeckten Wagen, 
um den Zollverschluß zu ermöglichen. Hinzu kam der 
Wunsch nach Schutz der Güter vor der Witterung. Ende 
des 19.Jahrhunderts kam auf zwei offene-ein gedeckter 
Wagen. In England war das Verhältnis 13: 1. Dieses hat 
seine Ursache in der Art des englischen Transports. Der 
überwiegende Teil der Fracht wurde in Häfen umge
schlagen, die mit Hebezeugen ausgerüstet waren und nur 
bei offenen Wagen mit Erfolg eingesetzt werden konnten. 
Das Ladegewicht der Wagen stieg bis 1900 auf 10 bis 15 t 
an. Es war eine Achslast von 14 t zugelassen. Die ersten 
Spezialwagen waren Viehtransportwagen. Es gab sie 
schon seit 1830. Später kamen Schemelwagen für 
Langholz- und Schienentransporte hinzu. Kühlwagen mit 
Stangeneiskühlung wurden Ende des 19. Jahrhunderts 
eingeführt. Den ersten Selbstentladewagen für Kohle 
und Erze baute die Waggonfabrik Talbot um 1895. 

Rcpro-Beschaffung: Verfasser 
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WIR STELLEN VOR 

N-Modell 
der E 19 
von Arnold 

111/1/ I Das N-Mollt>/1 der Ar"IIOIII- P. 19: 
man acluc• llu/ clic• /eine Detailllcnu t{J. 
IJcscln·lfiiiiiO und Daclrausriiswng 

111/d Z na, C:rlrau$c Wßt sich l<'icllt nach 
obt'll aus l'ln<'r Rastverbinduno abtu•h· 
IIH.'II. 1/rcr SICh 1 man deutlich die ebc'll· 
fal" t•m{aC'h abnehmbare Plarlne mfl 
allt•rr eleklr"C/1<'11 \'crbindungen. 

/Ir/tl J f:Hl 11/IC'k t·on w11en :erqt das 111 

'""''' Tt•llc twwegllcfl qelagcrre Tn<'lm·erk 
mil tlc>n tluran angeordnercn rorliiu{ern. 
n;,• 1/aftr<'lfen :m1d auf den irmeretl AC'fl· 
><'II <lta!Jilllal t·cr·sct:t au{gebrac/11 . 

.• DEI{ MO JH:J.LJ·: JSEN ß,\li N I::R .. 9, 1974 

Auch in der k leinsten NcnnJ:(röße 
gibt es seit einiger Zeil ein Modell 
der E HJ. Die Fa. Arnold b.-ach te es 
heraus. Es handeil s ich um e in in der 
Detaillierung und Ausführung gut ge
lungenes Modell. das auch über eine 
gute Zugkraft Yer fligt. bedingt durch 
zwei Ha[treifen und ein Ganzmetall
fahrwerk. 
Alle \'ier Achsen des Triebwerks 
werden über· den millig angeordne
ten Motor und zwei an den Wellen
enden befindlichen Schnecl.<en und 
Stirnräder angetr ieben. Angenehm 
rii ll t auf, daß man keine elektrischen 
Lei tungen im Modell vorfindet, weil 
a lle Verbindungen au[ einet" Platine 
installiert sind. 
Die Stromabnahme gesch ieht über 
federnde Schleifer. die an den Innen
seiten der Treibräder anliegen. Na
tiJrlidl kann die Ellok über die Fahr
schienen allein und auch uber eine 
Fahrleitung - Fahrschiene Fahr
strom erhalten. Die Umschall ung ist 
leicht durch eine kleine Schr·aube auf 
dem Dach möglich . 

Die Laufeigenschaften der E 19 sind 
rech t gut. auch die Vorliiufer entglei
sen nicht. Aurlerdem ist das Trieb
werk in zwei bewe;.d ichc Te ile un ter
tei lt, an denen jeweils die Vorläufer 
mit angebracht s ind. 
Die gesamte Nachbildung des Ge
häuses sowie aller Einzelheilen am 
Fahrwer·k ist seht' gut. so isl in je
dem Treibrad ein Federtopfantrieb 
nachgebildet. Das i'\-l\1odell besitzt 
fahr t richlungsabhiingiges A-Licht. 
Die lupenreine Besch r iftung ent
spricht der Modellgröße. Lediglich 
sollte der Hersteller darau f ach ten. 
daß man d ie Bezeichnung der Füh
re rstände I und 2 nich t vorbi ldgemäß 
vorgenommen hat. indem man einen 
Führerstand auf der einen Seite mit 
.. t·· und auf der anderen mit .. 2·· be
zeichnet hat. Angesichts der anson
sten sehr guten Ausführung ein leicht 
zu behebender kleiner 1\Iangel. 

Fotos: t r·motrttl t>oclrarrkc, Ber/in 
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Blld I Blick über die Ortsgüteranlage, zu der auch ein klei
ner Container-Umschlagplatz ge/1ört 

Hiermit möchte ich meine TT-Anlage in Bild, Wort 
und Gleisplan vorstellen. Der Plan entstand im Jahre 
1967, lag dann ein Jahr lang ,.auf Eis" und wurde 1968 
verwirklicht. Nach einem weiteren Jahr hatte ich in
zwischen 2000 Arbeitsstunden aufgebracht und konnte 
die Anlage dann schon auf einer Ausstellung der AG 
.. Friedrich List", Leipzig, vorführen. 
Der Grundgedanke ist eine 2gleisige Hauptstrecke mit 
abzweigender Nebenbahn im Mi ttelgebirgsvorland. 
Sämtliche Gleise und Weichen sind handelsübliches 
Material, an einigen Handweichen wurde der Antr ieb 
en tfern t, um mehr nutzbare Gleislänge zu erhalten. 
Der Antrieb der Weichen erfolgt mit Hilfe von Fern
melderelais unter Flur, die auch gleichzeitig die Wei
chenzungen mit Fahrstrom versorgen. Da es keine 
DKW im TT-Sortimen t gibt, waren einige plump 
wirkende Weichenverbindungen nicht zu vermeiden. 
Die Bahnhöfe liegen in drei Etagen übereinander, so 
befindet sich der große Anschlußbahnhof "Tannort" 
in + 50 mm über Grund:Jiatte. der Bf .. Egkdorf·' , an 
der Nebenbahn gelegen. hat ein Höhenniveau von 
+ 100 mm über Platte und schließlid1 der Schatten
bahnhof ,.Klausthal-Hasenried·' liegt in ± 0. Dadurch 
habe ich größere Neigungsverhältnisse vermieden. Der 
Schattenbahnhof verfügt über je ein Überholungsgleis 
in jeder Richtung. Er is t voll 

Eine mittlere Heimanlage in TT 
KLAUS MÜLLER (DMV), Leipzig 

Bilcl 2 Das Gelände des Bw .,Tannort·•, recltts im Bild ver
läßt ein Schnellzug auf der zum Schattenbahnhof füllrenden 
geneigten zweigleisigen Hau ptstn1cke gerade den BI Tar111ort 
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m den automatischen Streckenblock einbezogen. Die zum 
Bf "Tannort" gehörende Stadt wird nur durch eine 
Straße und den Bahnhofsvorplatz angedeutet. Die Ge
bäude bestehen zumeist aus Bausatzmodellen, die teil
weise verändert wurden. Einige eisenbahntypische Hoch
bauten habe ich auch selbst angefertigt. Das Schaltpult 
ist mit über 200 Leitungen flexibel mit der Anlage 
verbunden, und es ist vor der Anlage hin und her 
verfahrbar. Es ist als Gleisbildstellwerk ausgeführt, das 
in' Baukastenform selbst entworfen und gebaut wurde, 
wofür ich nochmals über 1000Stunden benötigte. Das 
Pult ist 600 x 400mm groß, auf einem ausrangierten 
Teewagen montiert und nimmt außerdem fünf Trafos 
sowie die gesamte Relaisausrüstung der Hauptstrecke 
auf. 
Die durchgehenden Hauptgleise 1 und 2 bilden ein Oval. 
Auf jedem Gleis können pro Richtung drei Züge im 
einfachen Rückblocksystem vollautomatisch verkehren. 
In "Tannort" herrscht stets reger Betrieb, da sechs 
zugleich fahrende Züge viel Abwechslung ins Bild 
bringen. Eingesetzt sind nur Dampf- und Dieseltriebfahr
zeuge, wie ein SVT 175.0 (ex 18.16), eine BR23 und eine 
BR 55. Außerdem sind vorhanden eine BR 03, zwei 
.'<urzgekuppelte 103 (E:x V 36), eine BR86 und für die 
Nebenbahn eine Garnitur VT 171. Die Gleise 3, 4, 5 und 
6 sowie die Nebenbahnstrecke, die Lokschuppen- und 
Gütergleise werden manuell vom Schaltpult aus mit 
Fahrstrom versorgt CA-Schaltung). Natürlich kann ich 
auch in den automatischen Betrieb eingreifen und 
jederzeit Züge auswechseln. Das geschieht im Au
ßenkreis über die rechten Gleisverbindungen nach GI. 2 
oder GI. 4, im Innenkreis über die linke Verbindung nach 
GI. 3. Einordnungen sind innen aus GI. 3 oder von der 
Nebenbahn aus möglich, außen von den Gl4 bis 6. Die 
Automatik wird nicht durcheinandergebracht, da beim 
Auswechseln eine Garnitur fehlt und dadurch eine 
Weiterfahrt der beiden anderen Züge unmöglich ist. Erst 
wenn der dritte Zug sich wieder auf der Strecke befindet, 
läuft die Blockung in üblicherWeise weiter. Die GI. 5a und 
6a sind Aufstellgleise für ausfahrbereite Güterzüge, und 
die Gf. 5 und 6 werden als Rangiergleise genutzt. 
Ungünstig ist die Lage des Lokschuppens, da jede Fahrt 
vom und zum Schuppen den gesamten Zugbetrieb 
unterbricht. Ich fand aber keine andere Lösung, wenn ich 
nicht auf Gleislänge verzichten wollte. Auf dem Gelände 
des Bw stehen noch als Ersatz ein Wittfeld-Akkutriebwa
gen sowie ein Feuerlöschzug. 
Die beiden Gleise im Bf "Egkdorf" sind für einen 
kompletten Zug ausreichend lang. Eine Beleuchtung der 
Anlage habe ich nicht vorgenommen, da durch den 
großen Lampenschein der Gesamteindruck gestört wird. 
Ich meine, der von mir entworfene Gleisplan befriedigt 
den, der nur rangieren will ebenso wie den anderen, der 
nur Fahrbetrieb vorzieht. Man ist nicht nur auf den 
Einsatz von Kurzzügen angewiesen, und jederzeit kann 
man den Gleisplan in der Länge und Breite verändern. 
Für Änderungs- oder Verbesserungsvorschläge in bezug 
auf die Gleisführung bin ich immer dankbar. 

Blld3 Der GleiSplan dieser 9.50mm x 31.50mm fiJ'OBen TT-Anlage we1cht 
mrofern von den meisten anderen ab. als der größere Bt Tannort, der 
zenlrale Punkt der Anlage, im H6henm•-eau Ober der Grundplatteliegrund 
von 1hm aus d1e Strecke zum &-hattenbahnhot auf "' 0 tällr. während die 
Bergstrecke natürlich um fast denselben Höhenunterschied überdem Bahn
hotsnlveau zum höchsten Punkt dieser eingleisigen Nebenbahn führt. Nicht 
herkömmlich ist ferner, daß diese Strecke an beiden Bahnhotsenden ein· 
bzw. ausführt, so daß sie keinen Endbahnhot besitzt. 

Fotos und Zeichnung: Klaus Müller, Leipzig 
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Ing. KLAUS W1NKELMANN (DMV)/HORST W1NKELMANN(DMV), Zwickau/Sachs. 

Ein nachträgliches Jubiläumsständchen 
für dieHarzquer-und Brockenbahn (Schluß) 

2.2. Wagen 

Noch vielfältiger in der Ausführung als der Lokomotiv
park ist der vorhandene Wagenpark. Der Güterverkehr 
wird nur auf Rollböcken und -wagen ausgeführt. Die in 
Werni~erode und Nordhausen gelegenen Werkan
schlüsse werden zum Teil noch mit Rollböcken bedient. 
Im Gegensatz zu den Rollwagen, die mit einer Kup
pelstange an die Lokomotive gehängt werden, ist für die 
Rollböcke das Einstellen ·von Rollbockzwischenwagen 
erforderlich. Diese zweiachsigen Fahrzeuge haben neben 
der typischen Mittelpufferkupplung eine Regelspur-Zug
und Stoßvorrichtung und ein hochgestelltes Bremser
haus. Aufgebockte Regelspurfahrzeuge werden unter
einander durch ihre eigene Zug- und Stoßvorrichtung 
gekuppelt. Die durch zusätzlichen Ballast beschwerten 
Zwischenwagen am Anfang und Ende des Verbandes 
übernehmen auch die Abbremsung, weil die Rollböcke 
der Harzquerbahn keine eigene Bremseinrichtung ha
ben. Vergleichend seien dazu die früher auf der Strecke 
Reichenbach-Oberheinsdorf eingesetzten Rollböcke 
angeführt. Jeder Rollbock besaß Heberleinbremse. 
Böcke wurden untereinander durch Kuppelstangen 

· verbunden, weshalb keine Zwischenwagen erforderlich 
waren. Heute kann man auf den Abstellgleisen noch 
Güterwagen aus 'der Gründerzeit der Strec::ke imlreffen. 
Bemerkenswert an den zweiachsigen Fahrzeugen mit 
kurzem Radstand sind die hochgestellten Bremsersitze. 
Auf den von Gernrode ausgehenden Strecken wird noch 
der gesamte Güterverkehr so abgewickelt. Der Harzquer
bahn-Bestand wurde in den vergangenen Jahren d~:~rch 
etwa 20 sächsische Schmalspurwagen erweitert. Diese 
Reisezugwagen mußten für den vorgesehenen Einsatz 
von 750-mm-Spur auf ·1000-mm-Spur umgebaut werden. 
Im Rahmen der Umspurung erfolgte auch eine Moderni
sierung der gesamten Wagenkästen. 
Außerdem kamen von der stillgelegte_n. Spreewaldbahn 
einige .Personenwagen zur Harzquerbahn, die aber 
gegenwärtig nicht eingesetzt werden, weil sie noch nicht 
umgebaut sind (Heizung, Bremsen). 
Es sind aber noch etwa 45 Wagen aus 'dem eigentlichen 
Bestand derHarzquer-und Brockenbahn vorhanden, die 
etwas höher und· breiter als die Einheitsreisezugwagen 
sind. Um die Attraktivität der Schmalspurstrecke zu 
erhöhen, wurden in den letzten Jahren die oben genann
ten Wagen mit einem zweifarbigen Anstrich versehen 
(dunkelgrün/hellgrün und neuerdings rot/elfenbein). Es 
existieren noch heute vierachsige Reisezugwagen mit 
gekoppelten-Fensternaus der Gründerzeit der Bahn, die 
dem Festzug zur 75-Jahrfeier beigestellt wurden. Einma
lig für die Schmalspurbahnen 'der DDR ist der in 
Wernigerode-Westerntor stationierte Feuerlöschzug, au
ßerdem ist noch ein Schotterwagenzug vorhanden. 

3. Fahrtbeschreibung 

Wir wollen unsere Fahrt mit der Harzquerbahn in 
Wernigerode beginnen. Beim Betreten der Bahnsteigan
lagen erblicken wir eine bunte Übersichtskarte mit den 
Stationen derHarzquer-und Brockenbahn. Vom Bahn
steig aus beobachten wir den regen Betrieb vor dem 
Schmalspurlokschuppen. Die auch hier vorhandene 
Drehscheibe lenkt das Interesse des Eisenbahnfreundes 
auf sich. Inzwischen hat sich die 700-PS-Neubaulok 
99 7245-6 vor unseren aus dunkelgrün/hellgrün:farbenen 
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Wagen bestehenden Zug gesetzt. Bevor wir jedoch 
abdampfen, bleibt uns noch einige Zeit, um über die 
hübsche Stadt Wernigerode zu berichten. Sie liegt 234 
Meter über dem Meeresspiegel. Bewundernswertsind die 
vielen kleinen Häuser mit überhängenden Giebeln und 
reichem Schnitzwerk. Vor allem ist der Marktplatz mit 
seinem unvergleichlichen Rathaus ein köstliches Stück 
"Mittelalter" geblieben. Bei dieser Fahrt bevorzugen wir 
in Fahrtrichtung die linken Fensterplätze, da sich hier 
zumeist die schönere Aussicht bietet. Der Zug umfährt im 
Bogen die Stadt und gelangt zum Bahnhof Wernigerode 
Westerntor. 
Das am 1. Juli 1936 in Betrieb genommene Empfangs
gebäude ist aus dem Hauptprodukt, welches das Gebirge 
liefert, gebaut, aus Holz. Es wurde gegen Ende der 
sechziger Jahre renoviert und paßt sich gut in die 
Umgebung ein. Im Bahnhof begegnet uns ein Rollbock
zug mit der 99 6102-0. Er besteht aus drei auf Rollböcken 
verladenen Regelspurwagen, und vorn und hinten ist je 
ein Rollbockzwischenwagen eingestellt. Durch das hier 
vorhandene Bahnbetriebswerk sehen wir viele verschie
dene Triebfahrzeuge und Wagen, welche schon in diesem 
Beitrag beschrieben wurden. Weiter fährt nun der Zug 
durch die Stadt, vorbei am Westerntor und am "Esels
krug", einer ehemals dem westlichen Stadttor vorgela
gerten Schmugglerschenke. Bei der kleinen Station 
Kirchstraße kann man bei guter Sicht den Brocken sehen. 
Von der folgenden Station Hasserode an schieben sich die 
Bergkulissen immer dichter zusammen. Hier beginnt die 
eigentliche Bergfahrt, die zu jeder Jahreszeit andere 
Reize entfaltet. Durch herrliches Waldgebiet, in gewalti
gen Kurven über die Holtemme, schnauft der Zug - die 
Steigung ist schon beträchtlich -zur Station Steinerne 
Renne, die 311 Meter hoch liegt. Der Name bezieht sich 
auf den Oberlauf der Holtemme, die dort brausend über 
Felsgestein hinabrauscht Viele Mitreisende verlassen 
hier den Zug, um über die sehenswerten Wasserfälle 
wieder nach Wernigerode zurück zu wandern. Mehr und 
mehr gewinnt nun die Bahn den Charakter einer 
Gebirgsbahn, denn das Gleis muß sich allen Falten des 
Geländes anschmiegen und befindet sich dabei in 
ständiger Steigung. Immer wieder werden kleinere und 
größere Berggewässer überquert. Um den nötigen Spiel
raum für die Steigung zu gewinnen, verläßt die Bahn auf 
einem kurzen Abschnitt das Drängetal und schwenkt in 
das Thumkuhlental ein. Der Name hängt eventuell mit 
dem hier lange betriebenen Bergbau zusammen. Beim 
Wiedereinschwenken in das Drängetal durchfährt der 
Zug den 70 Meter langen Tunnel, der in den Hornfels des 
kleinen Thumkuhlenkopfes gesprengt wurde. Rund fünf 
Kilometer geht es dann mit herrlichen Ausblicken über 
das Drängetal weiter, vorbei am Gasthaus "Drei Annen", 
das seinen Namen von den drei Heiligen gleichen Namens 
hat, denen es in früheren Zeiten als Wegehaus geweiht 
war. Einige Minuten danach gelangen wir zum Bahnhof 
Drei Annen Hohne (542 Meter ü. NN). Auch hier verlassen 
viele Reisende den Zug und beginnen ihre Wanderungen 
und Ausflüge. Gleichzeitig trifft der Gegenzug aus 
Nordhausen ein. Er führt einen beladenen Rollwagen mit, 
der direkt hinter der Lok läuft. Die Maschine unseres 
Zuges nimmt hier Wasser. Kurz hinter dem Bahnhof Drei 
Annen Hohne (in Richtung Nordhausen) teilt sich die 
Strecke. Reisende- nach Schierke müssen im Bahnhof 
Drei Annen Hohne umsteigen, sofern sie nicht die 
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