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XX Die Magistrale heißt Sozialismus 

(t) 
DDR 

Seit dem Bestehen der Deutschen Demolu·atischen Republik hat in den 
vergangcmen 20 .Tahren der VEB ,.Piko" 30 Modellbahntriebjahrzeuge (in 
verschiedenen Attsfiihrungen), 12 Reisezugwagen (zwei- 1md vierachsia) 
und 113 Güterwager~ (mit Beschriftungen vieler europäischer· Bahnver­
waltungen in der Nenngröße HO herausgebracht. Hinzu kommen seit 1965 
8 Triebfahrzeuge, 1 Doppelstockzug und 20 Güten~:agen ir1 der Nenn­
größe N. Eine stolze Bilanz für einen Betrieb, der wie viele andere aus 
dem NieJus heraus mit der Produktion begann. Trotz mangelnder Er­
fahrung und auch einer fehlenden Tradition ist ein großes Werk gelungen. 
Wenn wir im Jahr des 20. Geburtstages unserer Republik diese Leistung 
würdigen, sei uns gestattet, auch einige Hinweise zur weiteren Verbesse­
rung der Produktion zu geben. Selbstverständlich kann hier nicht nur 
Lob dem VEB Piko allein gezollt werder1. Innerhalb der Erzeugnisgrup­
penarbeit spielert auclt Zulieferbetriebe sowie die vielen anderen Mo­
dellbahnhersteller eir1e wesentliche Rolle bei der Abstimmung und einer 
sinnvollen Koord inierung. Dank gebührt ihnen, den Arbeitern, Tech­
nikern und Ingenieuren der Firmen aller Eigentu.msformen. 

Es ist gewiß Zufall , daß der volkseigene Modellbahn­
bau der DDR genauso alt ist wie unsere Republik: 
20 Jahre. Es ist jedoch kein Zufall, daß sich die erste 
Arbeiter-und-Bauern-Macht auf deutschem Boden trotz 
allen Vorranges der Schwerindustrie schon frühzeitig 
jenen Accessoirs gehobenen Lebensstandards zuwandte, 
zu denen Modellbuhnen nun einmal zählen. Gewiß 
spielte dabei auch der Gedanke an den polytechnischen 
Bildungswert eine große Rolle. 
Es war keine bequeme Schnellfahrstrecke mit induk­
ti vet· Zugbeeinflussung, die von den ersten 2achsigen 
Phantasie-E-Loks und 2achsigen Personenzugwagen 
in Spielzeugausführung des VEB RFT Gerätewerk 
Chemnitz und den 0-Spurmodellen der Firma Zeuke 
& Wegwerth bis zur zierlichen N-Spur unserer Tage 
rührte. Manche Steilrampe war zu überwinden. 
manche Langsamfahrstelle zu passieren, manche Um­
leitung zu meistern, ehe wir von unserem Gebirgsbahn­
hoC auf das rollende Malerial dre ier verschiedener 
Spurweiten zurückblicken l<önnen: 
In 110 : 30 Triebfahrzeuge 

12 Reisezugwagen 
113 Güterwagen 

(von denen allerdings keinesweg alle 
stets im Angebot sind). 

In TT: 15 Triebfahrzeuge 
8 Personenwagen 

21 Güterwagen 
In N: 8 T riebfahrzeuge 

1 Doppelstock?.Ug 
:w Güterwagen 

Schließlich \·el'fügt.cn wir in der damaligen :;owjeti­
schcn Besatzungszone über keine Erfahrungen im 
Modellbahnbau und erblickten im nächsten Block­
abschnitt get·ade noch die Schlußlichter jener "Mar­
ken·'-Züge, deren Traktion jahrzehntelange Tradition 
war. Diese Züge galt es einzuholen, um den Anschluß 
an den Weltmarkt zu gewinnen. 
Die erste spürbare Beschleunigung des volkseigenen 
Modellbahnbaus gab es 1952 im VEB Elektroinstalla­
tion Oberlind mit Modellen in Duroplastausführung 
und der Umstellung des Steuerungssystems auf das 
international übliche Gleichstrom-Außenleitersystem: 
eine weitere Beschleunigung im Jahre 1959. als die 
Güterwaggons· in allen Einzelheiten, vor allem in Farb­
gebung und Beschriftung, dem Vo•·bild entsprachen. 
"Piko" wur außer einer italienischen Firma der ein-
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zige Hersteller, der eine komplette Beschriftung auf­
weisen konnte. Andere Firmen zogen erst später nach. 
Mit \'erbesserter Fertigung der Kupplung und spitzen­
gelagerten Radsätzen wurde ein Niveau etTeicht, das 
Reisezugwagen und Triebfahrzeugen alsbald zum Maß­
stab werden sollte. Die Exportfähigkeit begann. 
Doch noch mußte "Gleisbauzügen" anderer, gewich­
ligeret· Industriezweige die Vorfahrt eingeräumt wer­
den. "Vmax" lautete das Signal erst im Jahre 1961, 
als vom ZK der SED das Spielzeugdokument bestätigt, 
die Überführung der Modellbahnabteilung in den neu­
gegründeten VEB Piko bewerkstelligt und eine eigene 
Arbeitsgruppe "Spielwaren" des DAMW gegründet 
wurde. Im Jahre 1958 hatte man auch bereits be­
gonnen. zweigleisig zu fahren, nämlich auf Spur­
weile TT. 
Doch bald ging es in einen Gleisbogen, der nur mit 
verminderter Geschwindigkeit durd1fahren werden 
konnte: Eine Absatzflaute im Jahre 1964. Die Gründe, 
stagnierende Qunlität und ungenügende Marktarbeit 
vor allem im Ausland. mögen den Streckendispatchern 
von heute noch immer eine Mahnung sein. 
Doch die Modellbahnverkehrsströme schwollen danach 
wieder so stark an, daß die Verlegung eines dritten 
Gleises, in N-Spur, notwendig wurde. 
Gehen wir in Gedanken von Triebfahrzeug zu Trieb­
faht·zeug, von Wagen zu Wagen, so finden wir neben 
"Piko'' die Herstellerkennzeichen zahlreicher Loko­
motiv- und Waggonbaurirmen, die guten Ruf errungen, 
zum Tei I aber auch schon "abgespannt" haben: 
Triebfahrzeuge der Firma Gützold, die konsequent von 
Anfang an eine Antriebsform, den Schneckcnantrieb, 
beibehalten, aber auch laufende Verbesserungen vor­
genommen hat. V 180 und V 100 zeugen gerade in 
jüngster Zeit von gutem Niveau und zweckmäßiger 
Technologie der "Zwickauer''. 
Steil war die Streckenführung der Firma Schicht, 
deren preußische Oberlichtwagen, Maschinenkühl­
wagen und "Langenschwalbacher" Old-timer mit an 
det· Spitze rollen und deren Y -Reisezugwagenprogramm 
sogar das begehrte "Q" und eine Goldmedaille zur 
Leipziger Messe et·hielten. 
Ohne wesentliche Weiterentwicklung blieben in letzter 
Zeit die Kesselwagen, Kalkwagen und Weinfaßwagen 
der Firma Ehlcke, die allerdings mit Schienenprofilen 
und Waggonbausätzen zu den Pionieren der ersten 
Stunde zählte. 
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Hohe Qualität verkörpern dte Lokomoth·en der BR 84 
und 91 sowie die Mitteleinstiegwagen der Strecke 
Dresden- Allenberg unter dem Firmenzeichen "Per­
mot". Die Herstellerfirma Hruska hatte bereits 1947 
mit primitiven Spielzeuggleisen angefangen und sich 
später auf Weichen spezialisiert, die auch für Piko­
gleise passen. 
Viele Triebfahrzeuge und Waggons fahren auf dem 
Modellgleissystem 1:3,73 mit 15J-Weichenwinkel der 
Firma Pilz, das in enger Zusammenarbeit mit Prof. 
Dr. Kurz von der Hochschule für Verkehrswesen 
entwickelt wurde. 
Mit etlichen Reisezug-Gepäckwagcn, mit zweiachsigen 
Reisezugwagen, mit der ungewöhnlichen E 70 und der 
TT-Schmalspurbahn für HO-Anlagen erregte manches 
Aufsehen die Firma Herr, die aus dem Modellbahn­
programm allerdings "während der Fahrt" abgesprun­
gen ist. 
Auf bzw. dicht neben den Gleisen stehen die Güter­
zugwagen, die TI-Kooperation und die her\'orragenden 
Formsignale der Firma Dietzel, über den Gleisen ver­
laufen die Fahrleitungen der PGH Modellbau Plaucn, 
und auf einem Nebengleis rangieren die Erzeugnisse 
der Firma Dahmer. 
Verschiedene Aufschriften erinnern noch an die S-Spur 
aus Stadtilm, an "Bergfelde" und "Rehse·•. 
Einen eigenen Bahnhof für ihre 15 Triebfahrzeuge in 
21 Ausführungen und 29 Waggons in 62 Ausführungen 
benötigt die Zeuke & Wegwerth KG, einen Bahnhof, 
der mit viel Zubehör aus eigener Fertigung, mit Zeit­
schaltern, Schaltrelais, Kontakt-, Unterbrecher- und 
Trenngleisen, dem "Polymalic"-Programm, ausgerüstet 
ist. 
Die hohe Reisegeschwindigkeit der Züge in "Hobby·'­
und "Start"-Ausführung durch das letzte Jahrzehnt ist 
vor allem der kräftigen Vorspannlok in Form staat­
licher Beteiligung und der Tatsache zuzuschreiben, daU 
das Lokpersonal der Firma niemals wechselte. Die 
Lokführer besaßen von vornherein klare Strecken­
kenntnisse. In ihrem Buchfahrplan waren kluge Sor­
timentsgestaltung und sorgfältige Marktbearbeitung, 
auch im grenzüberscht·eitenden Verkehr, mit höchster 
Dringlichkeitsstufe ausgezeichnet. 
Hier, wie bei vielen anderen Firmen, war das Zug­
begleitpersonal von echter Begeisterung für den Mo­
dellbahnbau erfüllt. 
Die Kilometersteine unserer Entwicklung tragen man­
chen Namen, der heute noch guten Klang hat: Kurz, 
Brust und Kirsten von der Verkehrshochschule Dres­
den. Driesnack und Hofmann. Beyer, erster Entwick­
lungsleiter in Chemnitz; Fickert von Oberlind; Jakobi 
vom VEB Piko; Chefkonstrukteur Stabmann von der 
Firma Zeuke & Wegwerth; Hornbogen, früher Ober­
lind, jetzt in der DAMW-Prüfdienststelle Erfurt. 
Schätzen wir den erreichten Stand bei den einzelnen 
Spurweiten ein, so können wir bei HO feststellen, daU 
wir hinsichtlich Gestaltung und Dekoration der Wagen 
zur Weltspitze zählen. Bei Triebfahrzeugen haben wir 
im allgemeinen einen durchschnittlichen Stand erreicht. 
Die Au!wärtsentwicklung, die auch bei Lokomotiven 
erreicht wurde, kommt in zwei Goldmedaillen det· 
Leipziger Messe, nämlich für die BR 89 und BR 55 
vom VEB Piko, sinnfällig zum Ausdruck. Noch bedarf 
es aber weit~rer Anstrengungen, um in breiter Front 
zur Weltspitze vorzustoßen. 
Gewisse Rückstände bei HO haben wir zu verzeichnen 
bei Langsamfahrwiderständen und Zeitschaltern, bei 
Weichen und Gleisen, die ein geschlossenes System 
vermissen lassen. 
In mancher Hinsicht günstiger liegen die Verhältnisse 
bei TT, wo es der Firma Zeuke & Wegwerth gelungen 
ist, sich zum führenden Hersteller dieser Baugröße zu 
entwickeln, der als Spezialbetrieb zu den fünf größten 
Modellbahnfirmen zählt. Damit wurde der Beweis er­
bracht, daß TT sehr wohl in der Lage ist, HO als füh­
rende Spurweite abzulösen. Allerdings hat sich in 
Westeuropa herausgestellt, daß gar nicht immer die 
Baugröße wichtig ist, sondern die ökonomische Stärke 
bestimmter alteingeführter Hersteller auf dem jewei­
ligen Markt. So bestreitet TT in Westeuropa noch einen 
relativ geringen Marktanteil, wUhrend in sozialistischen 
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Ländern TT den 50-Prozent-An\etl bereits überschrit­
ten hat. 
Gerade an diesem Erfolg sind auch die Kooperations­
partner, die Firmen Gützold und Herr KG für Loko­
motiven, Dietzel für Spezialgüterwagen sowie Stärz 
& Co. beteiligt, die durch die kürzlich gegründete Ver­
kaufsgemeinschart ebenfalls zu langfristiger Absatz­
perspekti\•e und lohnenden Losgrößen gekommen sind 
Allerdings fehlt gerade für den Maßstab 1 : 120 funk­
tionales Zubehör, fehlen Stellwerke und moderne 
Schranken, fehlen Straßenfahrzeuge und Umschlags­
mechanismen für das Containerprogramm, so daß sich 
der Berliner Betrieb wohl oder übel gezwungen sieht, 
die notwendige Abrundung seines Systems selbst vor­
zunehmen, wenn er seine Marktposition behaupten 
will. Diese Fertigung geht naturgemäß zu Lasten der 
eigentlichen Modellbahnproduktion, die sowieso. eine 
ständige Bedarfsunterdeckung von mehreren Mtlhonen 
Mark aufzuweisen hat. 
Gegenwärtig ist zu verzeichnen, duß TT an ~riebfahr­
zeu"en und rollendem Material sowie an Gletsmatenal 
ein:n großen Teil des DDR-Modellbahnproduktions­
volumens und auch im Export aufbringt. 
Die N-Spur bietet noch nicht allzuviel Material für 
eine Einschätzung. Sie hatte sich mit einigen recht pri­
mitiven Entwicklungen ihr Debüt verdorben, fährt 
jetzt aber mit der BR 6510 (Goldmedaille der Leipziger 
Messe), der CoCo-Diesellok und den vierachsigen 0-Wa­
gen durchaus auf dem richtigen Gleis. 
Apropo Gleis: Ein weiterer Aufschwung wird gewtU 
einsetzen, wenn auch in dieser Spurweite ein geschlos­
senes Gleissystem vorliegt. Noch bieten eigene Markt­
erfahrungen wenig Anhaltspunkte für eine Prognose. 
Die Entwicklung in den USA läßt jedoch erkennen, 
daß wohl der erwachsene Amateut' zur N-Spur über­
geht, aber (noch?) nicht der ,.Spieler". Ein Modell muß 
eben anschaulich sein, darf nidlt "kalt·• lassen, muß 
noch eine Vorstellung von den "Giganten der Schiene .. 
verspüren lassen. 
In allen drei Spurweiten wird die nächste Zukunft dem 
Container-Programm gehören, mit Container-Züg~n, 
Container-Straßenfahrzeugen und Umschlagmechams­
men. Schon die jüngste Leipziger Herbstmesse ließ 
Erfolge dieser Bemühungen erkennen. 
Bei Triebfahrzeugen für HO und N gilt es vor allem 
noch, die Technologie zu verfeinern, die Radsätze zu 
verbessern und den Zinkdruckguß für Fahrgestelle 
einzuführen. 
An die Zubehörindustrie richtet sich die dringende 
Aufforderung, von Phantasiegebtiden abzugehen und 
in den einzelnen Maßstäben ebenfalls in hohem MaUe 
modelltreu zu werden. Schon in der Auswahl der Vor­
bilder sollte der Weg zu erkennen sein, den wir in 
den 20 Jahren unserer Republik zut·ückgelegt haben; 
also moderne Bahnhöfe, moderne Gleisblldstellwerke, 
Halle-Neustadt, der Berliner Fernsehturm usw., jeweils 
mit konkreter Bezeichnung. Es fehlen aber auch zum 
Beispiel für Nebenbahnanlagen, wie sie sich speziell 
für Kleinwohnungen anbieten, gut gestaltete Neben­
bahnsteige, neuzeitliches Kleinstadtmilieu ohne Kitsch­
charakter u. ä. m. 
Die meisten Zubehörfirmen hinken in Verarbeitungs­
tedmologie, Gestaltung und Funktion ihrer Erzeugnisse 
soweit hinter dem Weltstand her, daß das Gütezeichen 
.,2'' für ihre Produkte gerade noch gerechtfertigt er­
scheint, lassen aber trotz dieses Rückstandes keine An­
zeichen et·kennen, daß sie ernsthaft gewillt sind, das 
Niveau ihrer Etozeugnisse zu verbessern. Auf diesem 
Gebiet gilt es im drttlen Jahrzehnt unserer Republik, 
und zwar gleich in den nächsten Jahren, raumgreifend 
aufzuholen. 
Man kann diesen Beitrag nicht schließen, ohne die 
Graveure und Werl<zeugmacher zu erwähnen, die we­
sentlich zu unseren Erfolgen beigetragen haben. 
Die Deutsche Reichsbahn hat gerade in jüngster Zeit 
viele ihrer Magistralen modernisiert, so daß jetzt sehr 
hohe Geschwindigkeiten gefahren werden können. 
Auch für die Modl'llbahnen der DDR wurde die Fahr­
straße ins nUchste Jahrzehnt festgelegt und durch Pro­
gnose gesichert; und diese Magistrale heißt: Sozialis­
mus. 
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Interview mit Werkdirektor übelhör (VEB PIKO) 

Betrachten wir alle Modellbahnstrecken der DDR, so 
bietet sich uns ein buntes. vielleicht gar zu buntes 
Bild. weil die "Fahrpläne" der einzelnen F irmen nicht 
immer aufeinander abgestimmt waren. Es fehlte bis­
weilen die lenkende Hand einer .. Odl", eine Erzeugnis­
gruppenleitung. Das soll nun bald anders werden. ,.Der 
Modelleisenbahner.. befragte dazu sowie zu einigen 
anderen Problemen den Werkdirektor des VEB Piko, 
Dipl.-Ing. oec. Helmut Übelhör: 

Red.: Manche Beobachter sind der Meinung, daß sich 
det· VEB Piko mit der N-Spur zwischen zwei Stühle, 
genau gesprochen zwischen zwei Gleise gesetzt hat. 

WO : Die Entwicklung zu immer J<leineren Spurweiten 
entspricht dem internationalen Trend zu kleineren 
Neubauwohnungen. Wir konnten uns diesem Zug der 
Zeit nicht verschließen, zumal der Marktanteil HO 
selbst in rlen traditionellen Hochhtt~·gen dE'~ Manstabes 
1 : 87 stagniert oder gar rückläufig ist. Rein vom inner­
betr·ieblichen Standpunkt wäre es natürlich ideal, wenn 
wir nur eine Nenngröße fertigen könnten. Wir dürfen 
aber unsere angestammten Kunden nicht im Stich las­
sen. müssen auch künftig ihnen Erweiterungsmöglich­
keiten und Ersatzteile bieten. Natürlich kosten zwei 
Spurweiten viel Kraft, die sinnvoll aufgeteilt sein will. 
Wir denken dm·an, gemeinsam mit einigen halbstaat­
lichen Betrieben, wie Gützold und Hruska, den Anfor­
derungen des Marktes bei Triebfahrzeugen und Wagen 
endlich besser gerecht zu werden. 
Die Modellfertigung wird ja bekanntlich mit kleinerem 
Maßstab immer komplizierter, weil die Reibungsver­
luste im Quadrat ansteigen. Die N-Spur brachte große 
Probleme, deren Überwindung sich wieder auf die 
Fertigungsqualität der anderen Nenngrößen auswirken 
wird. Wir wollen .. N .. beleuchten und auf das gegen­
wärtige Niveau von HO anheben. 

Red.: Verschiedentlich wird behauptet, die Entwick­
lungsabteilung von Piko wäre zu schwach besetzt. 

WO: Ich kenne diese Vorwürfe, jedoch muß man be­
achten, daß es bei der Realisierung von neuen Themen 
darauf ankommt, eine sinnvolle Abstimmung zwischen 
Entwicklungs-, Werkzeug- und technologischer Kapa­
zität herzustellen. Die Entwicklungskosten für eine neue 
Lok liegen wesentlich höher als die beispielsweise für 
einen Transformator. Aus diesem Grunde kann nur 
in enger Zusammenarbeit im Rahmen der Erzeugnis­
gruppe die Entwicklung neuer Loktypen vorangetrie­
ben werden, da unser Betrieb zur Zeit die Hauptlast 
des Tt·afobaus in der DDR trägt. 
Die Zahl der Neuentwicklungen ist daher auch eine 
Frage der Kosten, und manche Firma des Auslands hat 
sich nach eigenem Zugeständnis dabei schon erheblich 
übernommen. Der Hauptwiderspruch in unserer Branche 
ist doch der Ruf der Kunden nach möglichst breitem 
Sortiment - und niedrigen Preisen. Um kostengünstig 
produzieren zu können, brauchen wit· aber große Se­
rien, die möglichst lang laufen. Der "Absatz" dagegen 
fordert ein ständig komplettes Sortiment. Man darf 
die Bestandhaltung zur Komplctticrung aber auch nicht 
allein dem Handel aufbürden. 
Unser Betrieb hält 19 Lok und über 120 Wagen, ein­
schließlich verschiedener Eigentumsmerkmale, bereit 
allerdings nicht ständig im Angebot. Für ein breites 
Angebot ist von großer Bedeutung die Abstimmung 
zwischen dem Binnent.andel und den Wünschen im 
Export. Die Forderungen beider Abnehmerkreise be-

DEH MODI':I, LEISF:NBA II NER 9 J9G9 

stimmen im wesentlichen das jeweilige Produktions­
sortiment unseres Betriebes. 

Red.: Also sorgfältige, langfristige Planung des Sor­
timents! 

WD : Das ist freilich leichter gesagt als getan. Müssen 
doch die Wünsche des Auslands und des Inlands auf 
einen gemeinsamen Nenner gebracht werden, und 
selbstverständlich möchte jedes Land den Lok- und 
Wagenpark seiner Bahnverwaltung im Modell und auf 
den Gleisen sehen. Dazu die unvermeidlichen Mode­
schwankungen. Fest steht jedoch, daß der VEB Piko 
wieder mehr den Forderungen der Inlandskunden ent­
sprechen und vo•· allem mehr DampCloktypen anbieten 
muß. Dabei habe ich allerdings noch nicht das Novum 
berücksichtigt, das mit der Erschließung des sehr dif­
ferenzierten sowjetischen ' Marktes im Rahmen der 
Handelsverträge auf uns zukommen wird. 
Wir können all diesen Forderungen nur durch eine 
sinnvolle Spezialisierung begegnen, indem wir als 
Großbetrieb die großen aktuellen Serien fertigen, die 
:vlodelle samt Werkzeugen aber an kleinere Betriebe 
abgeben, sobald sie nur noch in geringeren Stückzahlen 
gefragt sind. 
Von solcher Arbeitsteilung wird jeder Hersteller seinen 
Vorteil haben, denn bekanntlich gehören Modelleisen­
bahnen zum "Systemspielzeug", dessen Nachfrage weit­
gehend von seiner Komplettierf~ihigkeit bestimmt wird. 
Die Spezialisierung wird sich natürlich auch auf die 
Zu Iieferung von Einzelteilen erstrecken; denn nur dann 
haben auch die kleineren Industrie- und Handwerks­
betriebe eine Chance, rentabel zu fertigen und das 
?roduktivitätsgefälle zu überwinden. Gleiches gilt für 
die Zubehörindustrie, die einzeln kaum die Möglichkeit 
hätte, sich auf Vollplast umzustellen; denn dazu ge­
hören bekanntlich große Automaten, Hallen, Werk­
zeuge. 

Red. : Kostengünstig produzieren ist auch eine Frage 
des Aufwandes für Modelltreue. 

WO: Ganz gewiß. Spezialfirmen des Auslandes, wie 
Fulgurex in der Schweiz, erzielen mit ihren Erzeug­
nissen eine verblüffende Modelltreue. Eine solche Lo­
komotive kostet dann aber auch, umgerechnet, 500,­
oder gar 1000,- M, also ein Vielfaches einer serien­
mäßig hergestellten Lok. 
.Ferpress", die internationale Vereinigung der Modell­
bahnzeitschriften, schätzt ein, daß nur etwa 5 Prozent 
aller serienmäßig hergestellten Modellbahnen von 
Amateuren gekauft werden; 85 Prozent dagegen zu­
nächst als Spielzeug für Kinder. Davon werden kaum 
die Hälfte ernsthafte Interessenten, ohne jemals per­
fekte Modelleisenbahner zu werden. 
Diese Feststellung darf nun kein Freibrief sein fi.ir 
jene, die die Forderung der Modellbahnverbände nach 
ausgefallenen Modellen und höchster Vollkommenheit 
gern in Bausch und Bogen als überspitzt abtun und 
die Kosten leicht zu Lasten der Qualität senken möch­
ten. Im Gegenteil, die kompakten Forderungen der 
Modelleisenbahner waren eine unschätzbare Triebkraft 
für die ständige Weiterentwicklung und hoben das Ver­
ständnis und die Wünsche der .. bloßen Spieler'· sukzes­
sive auf ein höheres Niveau. 
Unsere Modellbahnkonstrukteure stehen daher stets 
von neuem vor det· Aufgabe, einen glücl<lichen Kom-
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Bild 1 PI CO-Dampflokomotiv­
modell aus der Produktion 
1949,'50 vom RFT VEB Geräte-
werk im ehemaligen Chemnitz, 
für Wechselstrombetrieb (Zwei­
leiter und Dmileiter) K atalog­
Nr. 500 201. Gehäuse, Fallrwerk 
und Riider aus Zinkdruckguß 

Bilde•· 2 und 3 PJKO·Et-Lokmodelt aus der Produktion 1949 50 
vom RFT VEB Gerätewerk Im ehemaligen Chemnitz, für 
Wechselstrombet.r ieb (Zwei/elter und Drellefter); Katalog-Nr. 
500101. Gehäuse, Fahrwerk und Räder aus Zlnkdruckguß. Mo­
delt der E 44·· der OR aus dem Jahre 1954 des VEB E/0 - für 
Gleichstrombetrieb; Kota/og-Nr. ME 0601 

Bilder 4 und 5 Modell der E 46 nach einem von der DR projek­
tierten Vorbild. welches jedoch nicht gebaut wttrde. Das Mo· 
dell ist im VEB EIO hergestellt worden; Katalog-Nr. ME 0101 . 
Hier das neueste HO-Modell, lartge erwartet. nun aber sehr gut 
gelungen, clie Et-Lolc E 11 022 

Bild G PIKO-Modell (/er BR 50 
der DR aus dem Jahre 1955 -
ein leistungsstarkes und gut 
:Letallliertes Modell des v EB 
E/0 für Gleichstrombetrleb; 
K atalog-Nr. 1801 
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Bild 7 111odelL der BR 23 der 
DR vom VEB EIO aus dem 
Jahre 1957. Bel diesem PIKO­
ModelL wurden bel der Kon­
struktion des Antriebes neue 
Weoe beschrirten 

Bild 8 PIKO-Dampflokomotive ln Anlehnung an die BR 81 der Deut­
schen Reichsbahn aus dem Jahre 1955 des VEB EIO; Katalog-Nr. 
ME 1701 

Bild 9 Ein sehr bekanntes PIKO-Modell - die BR 80 
der DR, die bereits Im Jahre l954 vom VEB EIO her­
ausgebracht wurde; tUr Glclcllstrombetrlcb; Katalog­
Nr.: ME 2101 

Bild 11 Messegold für PIKO. 
Die BR 55 fn der neuasten Aus­
führung, hier als CSD-Lok 
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BlldlO Modell der Dampflokomotive der DR Baureihe 55 - erstmals Im Jahre 1953 vom V EB 
EIO vorgestellt. Für die damalige Zelt war dieses Modell elna beachtUche Leistung. Ge­
liefert wurde diese Lokomotive fUr Gleichstrombetrieb, anfänglich allerdings auch {Ur Wech­
selstrombctrlcb; Katalog-Nr. IOI/106 
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Bild 12 Zweiachsiger Personenwagen der PICO-Fertigung des 
Jahres 1949 des VEB RFT Gerätewerkes im ehemaligen Chem­
nttz - der Wagenkasteit besteht aus Preßstott, die Bodenplatte 
aus Blech; Katalog-Nr. 500 311 

Bild 14 Offener vierachsiger LOWA-Cüterwagen aus (/em Jallre 
1953 des VEB EIO; Katalog-Nr. 108/113 

Bilct 16 Neues ter 110·0-Wagelt vom VEB PIKO mit der neuen 
OPW-Beschriftung 

Bild 18 Ebenfalls eine PIKO-Neuheit, ein PKP-R-Wagen, Typ 
Pdk . Die ziel'lichen Plc1ste-Rungen sind lterausne7imbar 
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Bild 13 Cüterzug-Gepä.ckwagen von 1949/50 des V EB RFT Ce­
rätewerkes im ehemaligen Cllemnftz, Katalog-Nr. 500 111; Ge­
häuse und Radsätze aus Preßstoff; gefertigt wurd.e der Wagen 
bereits im VEB EIO, wie auch an der Kupplung ersichtlich 

Bilct 15 V·ierachsiger gedeckter LOW A-Güterwagen aus dem 
Jahre 1953, hergestellt vom V EB Etektro!nsta!lation Oberlind 
(EIO); K ata!og-Nr. 108/114 

Bild 17 Ro (ohne Rungen)-Wagen, als l<l'anschutzwagen be­
schriftet und aufgemaCht 
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Bild 19 Das erste Netzanschlußgerät filr den 
PICO-E:r:prep des Jahres 1949;50 - sowo/11 fil•· 
den ßo/111- als auch für Zubehöranschluß. 
Deutlich Ist die Drucktaste {iir eine I<urz­
schlußaus/ösung und für das gleichzeitig<' 
um.st(•uertt der Lokomotiven zu sehen 

Bild ZO Ein welu:erbreitetes NetzansChluß­
gerat der PIKO-Modellbahn {Ur Clelchstrom­
betrleb (ME OOZ t:om VEB EIO), erstmals Im 
Jahre /954 vorgestellt 

BILd Zl Container, die neuen revolutionieren­
de•' Transportge{(Jße des Vorbilds, fandeil 
auch Im ModeLl ihre Nachbildung: Zwei 10-
f'uß-Col!talner ln HO vom VEB PIKO 

Bild zz lller ein bewährtes Unrertell mit 
.ncul'm Hut~, eine Diesellok der Baurelh<' 
V 180 mit Kunststoffbug in blau-cremejarbe­
n<!r 1\u</Uhrung 111 der NenngrößeN vom VED 
PIKO 

Bild 23 Neben der MAV-Lok ln N bringt 
PIKO nunmehr auCh cliesen Dieselloktyp in 
belgi<C'her b:w. d(JI!ischer Version heraus 

Bild N SChließlieh noCh eine der letzteil 
P/1<0-N-Neuheitcm, der vierachsige KUhlwa­
gell mit rumllnlscher Beschriftullg 

Fotos: ManJred Gerlach, Bc rUn 
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Unbekanntes 
über die Straßenbahn 
Meißen 

KARLHEINZ BRUST, Dresden 

Wohl fast alle Modelleisenbahner und Freunde der 
Eisenbahn wissen, daß das Verkehrsmuseum Dresden 
in seinen schönen Räumen viele sehenswerte Modelle 
und Originalstücke besitzt. Vor kurzem konnte nun 
noch mal ein interessantes Fahrzeug seinen letzten 
Ruheplatz dort einnehmen. Es handelt sich dabei um 
die Lok Nr. 3 der ehemaligen Straßenbahn Meißen, die 
mit zwei anderen zusamme11, den Nr. 1 und 2, im Jahre 
1900 von der Waggonfabrik Gottfried Lindner in 
Ammendorf/Saale gebaut wurde. Die Lok NF. 3 besorgte 
bis zur Einstellung des Güterverkehrs 1967 die Beför­
derung der Wagen von und zu den 13 Anschlußgleisen 
in Meißen-Triebischtal. Für den Güterverkehr exi­
stierte noch eine vierte zweiachsige elektrische Loko­
motive. 
Die Straßenbahn Meißen eröffnete 1899, ein knappes 
Jahr nach Erteilung der Konzession, den Personen­
verkehr. 1936 wurde er eingestellt, nachdem schon 
einmal 1934 die 10,3 km lange Strecke durch den Neu­
bau der Elbbrück.e zum Bahnhof gekürzt wurde. Als 
besonders interessant für die Meißner Straßenbahn ist 
der Umstand zu erwähnen, daß an einen betrieblichen 
Zusammenschluß mit der Dresdner Lößnitztalbahn AG 
über Sörnewitz, Coswig und Kötzschenbroda (jetzt 
Radebeul-West) gedacht war. Spurweite (1m), elek­
trische Ausrüstung und die Farbgebung waren bereits 
daraufhin übereinstimmend geplant. Leider ist aus 
diesem Projekt nichts geworden, es hätte möglicher­
weise den später von der Dresdner Straßenbahn vor­
gesehenen Schnellverkehr Dresden - Meißen auf 
Straßenbahngleisen besser vorbereiten können. 
Die nun im Verkehrsmuseum Dresden befindliche Lok 
Nr. 3 erh ielt 1951 einen neuen Lokkasten. Nach einem 
schweren Unfall 1959 sollte sie eigentlich verschrottet 
werden, wurde aber wieder instandgesetzt. 
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1968/69 wurde sie von den Kollegen der Meißner Stra­
ßenbahn mit einem Aufwand von etwa 500 Stunden 
für das Verkehrsmuseum hergerichtet. Der Original­
anstrich war dunkelgrün/schwarz, abgesetzt mit brau­
nen Streifen. 

Die hauptsächlichsten technischen 
Länge über Mittelpuffer 

Einzelheiten lauten: 
8140 mm 
7000 mm Länge über Stirnwände 

Fahrerhausbreite 
Höhe 
Gesamtmasse 

2 800 mm 
3 300 mm 
22,6Tonnen 

Die zwei zweiachsigen Kastendrehgestelle aus Stahlguß 
haben je einen Achsstand von 1 200 mm. Der Dreh­
zapfenabstand beträgt 3 300 mm. Die Achsen sind ein­
fach durch Blattfedern abgefedert. Es ist außer der 
Kurzschlußbremse eine Klotzbremse an allen Rädern 
vorhanden. Früher war noch eine zusätzliche Vorrich­
tung zur Bedienung der Heberleinbremse vorhanden. 
Die elektrische Ausrüstung besteht aus zwei Fahrschal­
tern UEG B 6 und je zwei Motoren pro Drehgestell 
UEG U 22 .A von 35 PS bei 550 Volt. 
Mit dieser Leistung konnten drei Reichsbahnwagen auf 
Rollböcken oder vier bahneigene Güterwagen befördert 
werden. Wie alle von der UEG (später AEG) elektrisch 
ausgerüsteten Straßenbahnfahrzeuge besaßen die Loko­
motiven bis 1958 Stangenstromabnehmer. Selbstver­
ständlich ist die Lok bei der Aufstellung im Museum 
wieder mit diesem versehen worden. 

Literatur: 

Text der technischen Einzelheiten nach Angaben von Sethke 
Fotos: K. Brust, Dresden 

Bild l Die Lok auf dem Stra­
ßenrollfahrzeug der Deutschen 
Reichsbahn 

Bild 2 Kurz vor dem Einfahren 
tn die Südhalle des Verkehrs­
museums 
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