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Vom 2. Verbandstag des 

Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes der DDR 

Der zweite Verbandslag des DMV der DDR faßte ent­
scheidende Beschlüsse für die weitere Arbeit der Or­
ganisation. Im Laufe der Diskussion zum Rechen­
schaftsbericht und zur Beschlußvorlage gab es von vie­
len Delegierten und Gästen wertvolle Hinweise un.l 
eine Reihe von zusätzlichen Vorschlägen für die wir­
kungsvolle Gestaltung der Verbandsarbeit Die Stel­
lung unserer Organisation im Rahmen unserer sozia­
listischen Gemeinschaft und die Achtung, die unsere 
Arbeit genießt, wurden auch in einer Reihe Grußbot­
scharten deutlich sichtbar. So überbrachte der Stell­
vertreter des Generaldirektors der Deutschen Reichs­
bahn, Dr. Heinz Sc h m i d l, in seinem Diskussions­
beitrag die herzlichsten Grüße des Ministers für Ver­
kehrswesen der DDR, Ollo A r n d t. Er dankte den 
Mitgliedern des DMV im Namen des Ministers für die 
wirkungsvolle Tätigkeit, die nicht nur im internatio­
nalen Rahmen Anerkennung fand, sondern auch bei 
der Erziehung und Bildung der Jugend bedeutungs­
\'OIIe Erfolge zeigte. Dr. Schmidt übermittelte den De­
legierten die Zusage des Ministers für Verkehrswesen, 
auch weiterhin den DMV bei seiner Arbeit wirkungs­
voll zu unterstützen. Dr. Schmidt betonte, daß er aus 
dem Rechenschaftsbericht und den Diskussionen wert­
volle Hinweise erhalten habe und daraus auch für seine 
eigene Arbeit entsprechende Sd1lußfo'gerungen zie­
hen werde. So sagte er u. a. zu, in seinen dienstlichen 
Beratungen mit den Vizep1·äsidenten der Reichsbahn­
direktionen auch regelmäßig die P1·obleme unseres Ver­
bandes mit zu erörtern. Er führte weiter aus, daß er 
es als sein besonderes Anliegen betrachte, den MOROP­
Kongreß 1971, zu dem auch die Deutsd1e Reichsbahn 
einen nicht unerheblichen Beitrag leisten wird, zu un­
terstützen und beizutr·agen, daß e1· zu einem vollen 
Erfolg wird. 
Im Namen des Zentralvorstands der IG Transport- und 
Nadwidltenwesen überbrad1le der Vorsitzende der Be­
zirksgewerkschaftsleitung Eisenbahn Erfurt, Kollege 
Böse, die herzlichsten Grüße an den Verbandstag. 
Er betonte das große Interesse aller Gewerkschafts­
funktionäre an der Arbeit des DMV und wies darauf 
hin, daß es ein besonderes Anliegen aller Eisenbahner 
sei, unsere Organisation bei der Heranbildung inter­
essierter Jugendlicher und bei der Verbreitung des 
Verständnisses für die Probleme des Eisenbahnwesens 
zu unterstützen. 
Der Vorsitzende des Rates des Bezirkes Gcra hatte 
ebenfalls ein Grußschreiben gesandt, in dem er die 
bisherige Arbeit des DMV würdigte und für die zu­
künftige Arbeit seine Unterstützung zusagte. 
Das Mitglied des Leitenden Ausschusses des MOROP, 
Herr Ferenc S z e g ö, überbrachte die herzlichsten 
Grüße des Leitenden Aussd1usses des MOROP und des 
Ungarischen Modellbahn-Verbands. In seinen Aus­
fühmngen würdigte er die vorbildliche Arbeit det· Mo­
delleisenbahner der DDR, die wesentlichen Anteil an 
der internationalen Anerkennung unserer Organisa­
tion hat. Er erklärte, daß die wissenschaflliche Arbeit 
unseres Vizepräsidenten und Leiters des Technischen 
Ausschusses des MOROP, Prof. Dr. sc. techn. Hat·ald 
Kurz. einen wesentlichen Beitrag zur Entwicklung der 
gesamten Modellbahnted1nik da•·stellt und verwies auf 
die große Verantwortung des DMV, Prof. Dr. Kurz 
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bei seiner \'erantwortungsvollen Arbeit im Rahmen 
des MOROP allseitig zu unterstützen. Herr Szegö 
wünschte unserem Verband weiterhin erfolgreiche Ar­
beit und vor allem ein gutes Gelingen des MOROP­
Kongresses 1971 in Dresden. Abschließend verlas Herr 
S;:egö eine Grußadresse des Ersten Stellvertreters des 
Ministers für Verkehrswesen der Ungarischen Volks­
republik, Herrn Dipl.-Ing. Rödöny. 
Herr Dr. Mo 1 n a r übermittelte die herzlichsten Grüße 
des Modellhahn-Verbands der CSSR und brachte in sei­
nen Ausführungen die Anerkennung für das hohe Ni­
veau der Arbeit der Modelleisenbahner der DDR zum 
Ausdruck. 
Er übergab dem Verbandstag eine Grußadresse des 

131/ä 1 Der Prasidenl des DMV der DDR, Dr. Erlaard Thiele, 
beim Rechenschaftsbericht 

lllld z Blick in den Konferenzraum 
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Bild 3 Der Stellvertreter des Generaldirektors der DR, Dr.-Ing. 
Helnz Schmidt, überbringt die Grüße des Ministers für Ver-
kehrswesen, OH·O Arndt · 

Ersten Stellvertreters des Ministers für Verkehrs­
wesen der CSSR, Herrn Vajc. 
Tm weiteren Verlauf der Diskussion sprad1en 15 Dele­
gierte und Gäste zu den versdliedensten Problemen. 
Prof. Dr. Kurz legte dar, daß die tedmisdle Arbeit 
im Rahmen des MOROP nunmehr in ein neues Sta­
dium getreten sei, in dem es nicht nur um die wei­
tere Entwicklung von Normen gehe, sondern audl zu 
Methoden zur Klassifikation von Modellen, :wr Doku­
mentation und zu Empfehlungen für die Modelleisen­
bahnindustrie und die Modellbauer kommen müßte. 
Er bat alle Delegierten, ihn bei seiner verantwortungs­
vollen Tätigkeit a ls Leiter des Technisdlen Aussdlusses 
des MOROP wirkungsvoll zu unterstützen und zu allen 
tedlnisdlen Problemen durdl ihre aktive Mitarbei t zur 
erfolgreimen Arbeit des Technischen Aussdlusses bei­
zutragen. 
Der Leiter des transpress VEB Verlag für Verkehrs­
wesen Berlin, Herr Paul K a i s er, spradl zu den Pro­
blemen einer nodl wirkungsvolleren Unterstützung der 
Verbandsarbeit durdl den Verlag. Er betonte, daß die 
Arbeitsgemeinsmarten als das pulsierende, lebendige 
Herz des Verbandes in der Fadlzeitsdlrift "Der Mo­
delleisenbahner" künftig nodl vielfältiger über ihre 
Arbeitsmethoden beridlten sollten. Er versidlerte die 
Delegierten seiner Unterstützung in den Fragen der 
Mitgliederwerbung unter Einbeziehung aller Möglidl­
keiten des Verlages. 
Der Sekretär des Bezirksvorstands Schwerin, Herr 
Bemhard W es t p h a 1 , nahm insbesondere zu den 
Wettbewerben und der Jugendarbeit Stellung. Er legte 
anhaut! von B~ispielen dar, wie der Bezirksvorstand 
Schwerin den Wettbewerb als Hauptle1tungsmethode 
entwickelt hat und weldle positiven Auswirkungen 
dabei in allen Arbeitsgemeinsmarten des Bezirks zu 
verzeidlnen sind. Er kritisierte, daß gerade in Klein­
städten Spezial verkaufsstellen für Model! bahn- und 
Basteiartikel nicht in dem nötigen Umfang ,·orhanden 
sind und zum Teil sogar nodl gesdllossen werden. Da­
durdl könnte vielen ArbeitsgemeinsmaLten die mate­
rielle Basis für ihre Tätigkeit n idlt garantiert wer­
den. 
Der Le iter der Zentralen Arbeitsgemeinschaft Dresden 
führte aus, daß seit nunmehr 4 Jahren zentrale Ar­
beitsgemeinsdla.ften des DMV bestehen. In dieser Zeit 
ist die Mitgliederzahl der ZAG Dresden von 20 auf 
110 Mitglieder angewadlsen. Er spradl über einige 
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Schwierigkeiten bei der ständigen Betreuung seiner 
Mitglieder, die infolge der Ausdehnung des Territo­
riums des Bezirks Dresden auftreten, konnte aber trotz­
dem feststellen, daß die Mitglieder der ZAG Dres­
den bei einer interessant~n Verbandsarbeit gute Er­
folge erzielt haben. Er sdllug e inige Veränderungen 
im Statu t und in den Ridltlinien des Verbandes vor, 
die speziell auf die Belange der zentralen Arbeitsge­
meinsdlaften ausgerichtet und zur Lösung einiger Pro­
bleme beitragen sollen. 
Der Leiter der ArbeitsgemeinschaLt Dranske (Rügen), 
Herr Hans M eh I , spradl über seine Erfahrungen bei 
der Gestaltung einer wirkungsvollen Arbeit mi t Ju­
gendlidlen sowohl in seiner eigenen Arbeitsgemein­
sdlaft als audl im gesamten Bezirl< Rostock. Er gab 
den Delegierten wertvolle Hinweise zur Einbeziehung 
von Jugendlidlen audl beim Bau und Betrieb einer 
Modellbahnanlage gemeinsam mit Erwadlsenen und 
meinte hierzu, daß in jedem Falle den Jugendlidlen 
audl konkrete Aufgaben übertragen werden sollten, 
deren Erfüllung kontrolliert und anerkannt werden 
müßte. 
(Über weitere Einzelheiten des 2. Verbandstages des 
Deutsdlen Modelleisenbahn-Verbandes der DDR wer­
den wir Sie in einem der nädlsten Hefte unserer Fadl­
zeitsdu·ift unterridlten.) 

Bild 4 Dlpt.-lng. Jo'crcnc Szeoö com Ungarischen ll!oclellcisen­
bahn-Verband während seiner Begriißungsansprache 

Bild 5 Die Delegierten wählen clas neue Präsidium des DMV 
der DDR 
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Zentrale Arbeitsgemeinschaft 
Dresden auf Reisen 

An einem Samstag im Oktober 1970 hatten sich auf 
dem Dresdner Hauptbahnhof Modelleisenbahner und 
Freunde der Eisenbahn, Mitglieder der Zentralen Ar­
beitsgemeinschaft Dresden im DMV der DDR (AG 312). 
zusammengefunden. Die langerwartete Herbstexkursion 
sollte starten. Selbst das naßkalte, regnerische Wetter 
konnte uns nicht entmutigen. Laut Programm waren 
rund 540 km im Liegewagen von Dresden über Berlin, 
Görlitz und Zittau wieder nach Dresden zurück vor­
gesehen (Strecken-Nt". 300, 200, 241 und 250). 
Zunächst fuhren wir mit dem D 159 ab Dresden Hbf 
10.36 Uhr bis Berlin-Ostbf. Unser Liegewagen fuhr als 
erster Wagen hinter der Lok. Zur Freude aller war es 
eine 01 (Bild 1). 
Höhepunkt des Aufenthalts in der Hauptstadt war der 
Besuch der Modelleisenbahn-Ausstellung im Kreiskul­
tUL·haus Weißensee, welche - und das beweisen wohl 
die Besucherzahlen - sehr ansprechend und niveau­
voll war. Nach einem abendlichen Bummel durch das 
neuerbaute Stadt7.entrum trafen sich dann alle wieder 
auf dem Berliner Ostbahnhof, um mit dem D 209 nach 
Görlitz zu fahren. Von der Stadt an der Landeskrone 
ging es dann mit dem Personenzug 4115 entlang der 
Neiße nach Zittau. Und wer schon einmal in Ziltau ist, 
denkt bestimmt unweigerlich an eine Fahrt mit der 
Schmalspurbahn in das landschaftlich reizvolle, nahe­
gelegene Zittauer Gebirge. So durfte auch bei uns eine 
Fahrt nach Oybin nicht fehlen. Die 13 km lange, im 
Bereich der Rbd Cottbus liegende Strecke Zittau-Oybin 
(Strecke Nr. 251) besteht schon über 80 Jahre und hat 
füt· den Urlauber- und Ausflugsverkehr große Bedeu­
tung. 
Kut·ios war, daß die Schmalspurdampflok, die uns nach 
Oybin brachte, mit zwei verschiedenen Nummern fuhr. 
Vorn an der Rauchkammertür glänzte die neue Num­
met· 99 1762-6, während hinten und an den Seiten des 
Führerhauses sich noch jeweils die alle Nummer 99 762 
befand. An anderen Schmalspurlokomotiven wurde 
ähnliches beobachtet. 
Während des Aufenthaltes in Zittau nutzten einige 
Freunde die Zeit zu einem kleinen Stadtbummel, an­
dere suchten das Bahnbetriebswerk auf. Die Anhänger 
schmalspuriger Fahrzeuge hatten allen Grund zur 
Freude, denn hier warteten zwei Sehenswürdigkeiten: 
ein vierachsiger Schneepflug Nr 97-10-00 (Bild 2) und 
eine Dn2-Schmalspur-Tenderlok mit Außenrahmen 
Lok-Nr. 99 4532-0 (Bild 3). 
Doch bald hieß es Abschied nehmen, denn am Bahn­
steig 2b stand schon der E 396, welchem auch unser 
Liegewagen wiedet• beigestellt war, zur Abfahrt um 
13.14 Uhr nach Dresden bereit. Die Fahrt endete pünkt­
lich um 15.23 Uhr in Dresden-Neustadt. Alles in allem 
war es eine gelungene Exkursion. Mit Spannung wird 
schon die nächste erwartet. Rcinfricd Knöbel 

Bild 1 Eben Ist der D 1S9 (bespannt mit der 01 2120-2) im Ber­
lmer o.•lballnho/ l'lnge/allren. Die Zeit erlauble noch eine 
kleine Fachslmpl'll'l mit dem Lak/Uhrl'r. 

Bild z Auf einem Abstellgleis des B/ Zlrtau stand der vrer­
acllslge schmalSpurige Schneepflug 97-10~. Er hat einen Achs­
abstand L'On O.M m und elnerl Drehzapfenabstand vo11 3,35 m. 
Die Fahrzl'ugmanl' Ist mit 6,0 t angegeben. 

Bild 3 Die Im Bw Z!ttau beheimatete Dn2-Schm41spur-Ten­
d<'rlok 99 453NJ (früher 99 4532) der Cattu11g K44.5 geh/jrte ur­
sprUngllclt zur Trusebahn AC. Von Orl'nstelll & Koppel wurdl' 
19011 u11tcr der Nr. 3177 eine DII2-Tenderlok mit Außenrahmen 
für die Strecke Wernshausl'n-TrusetaL geliefert. 1924 folgte 
eine zweite LOk glctcller Art unter der Nr. 10 844. Belden 
wurde" dann 1950 die Nummern 99 4531 und 99 4532 zugeordnet. 
Die erstere wurde 1902 ausgemustert, w/lhrend die 99 453Z 
dann sp/lter nach Zfttau kam. 
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Der Raumnot 

zum 

Opfer gefallen 

. . . ist diese hervorragende HO-Mo­
dellbahn-Anlage unseres Lesers Ri­
chard Hänsel aus Gotha. Es war, wie 
er schreibt, seine dritte und letzte 
HO-Anlage. Doch eine vierte ist be­
reits im Entstehen begriffen: in Nenn­
größeN! 
Das Modellhahn-Hobby gibt Familie 
Hänsel nicht wieder auf. Es liegt so 
unmittelbar im Schnittpunkt der ver­
schiedenen Familieninteressen, als 
dankbares und motivreiches Fotoob­
jekt oder als reiches Betätigungsfeld 
für den Elektronikbastler. 
Die Anlage ist in Rahmenbauweise 
hergestellt. Es wurde besonderer 
Wert darauf gelegt, Kreisbögen so 
sparsam wie nur möglich zu verlegen 
und dann noch weitgehend zu ver­
decken, um das wenig modellgerechte 
Ausscheren längerer Fahrzeuge im 
Gleisbogen zu vermeiden. 
Die Anlage umfaßt zwei Etagen. In 
der oberen sind ein größerer Güter­
bahnhof mit Ablaufberg, Bahnbe­
triebswerk mit Lokschuppen und 
Drehscheibe, ein Hydrierwerk und 
ein Güterschuppen untergebracht. Die 
untere Etage hat zwei Außenbahn­
steige eines Personenbahnhofs, der 
selbst nur als Kulisse angedeutet ist. 
Ein aus 92 PIKO-Schaltelementen zu­
sammengesetztes Bedienungspult mit 
zwei Fahr- und vier Zubehörtrafos 
sind das Herz des Ganzen. Als Gleis­
material wurde im Vordergrund das 
modellgerechte Pilz-Gleis verwandt, 
während weiter hinter und auf ver­
deckten. Streckenteilen PIKO-Gleise 
verlegt sind. 

Bild l Ein lebhafter Zug- und RangEer­
verkehr herrscht auf del" Großanlage von 
Herrn Hänse!. Man beachte auch die gute 
landschaftliche Ausgestaltung der Anlage. 

Dild 2 Stark überhöht werdert mußte der 
.,Eselsriicken'·, um einen Ablauf der Wa­
gen zu ermijg/iclwn. 

Bild 3 Und hier noch ein Blick auf die 
andere AnlagenseiLe. Deutlich ist der re­
lativ einfach gestaltete Personenba/lnhof 
im Vorfeld einer Großstadt zu erkennen. 
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Bild f Truppenverladung out 
d4Pm Güterbahnhof/ Da muJJ 
alles wfe am Sdlnürdlen lclap­
pen/ I m Vordergrund fördert 
elne JlB der DDR einen Dop­
pelstockzug. 

BUd 5 Eine BR fl out der 
Drelaacllelbe, die in relativ eln· 
Iacher Manier Im Selbstbau 
hergestellt wurde. 

Bild e Audl eln Imposanter 
Blick von der . unteren Etage• 
aus nach oben 1 

BUd 7 Das Foto beweist einmal 
mehr: Die Zeuke-TT·Brtlcke 
ltJJJt sldl ohne weiteres audl 
für HO verwenden/ 
Fotos: Rldla rd H4ruel, Gotha •••• •• •• •• •• ..... ,,, 

•• •• 
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Ausgesprochen Stadtcharakter . . . 

... trugt d1e 2.flll 1.2fl m große HO-An\~11?,1' unseres Les~rs Hans E<.~ aus 
Bautt.en. Gl~:i!>matcriaL Fahrzeuge und ein Teil der Signale sind !ndustrie­
crt.eugnil>SC. während alles andere nach ci~cnen Entwürfen selbsl gebaut 
\\'llnle. Eine ;.wcigleisigc Hauptbahr. mündet 111 einem Kopfbahnhof einer 
St.tdl. eint eingleisige Nebeflbahnst:·et''e endet ebt•nfalh in einem kleinen 
Kupl\);,hnlwl Wl'ikrl' Anrep,~mgtn nnmt<eln die Fu\11!': 

3 

'jl) 

, ' , 

Cltld I /IIICk 1111{ ,.PIIJ)J>Sflldf", llll \ 'order­
f)rltrlll da' ll<'ft•hlssf<•lltn·r~· .11 I" 

fltld ! rmposortl<' Punkrh<IC"hhliu~!!r bl'­
ltl'rr,eht<n da' Sradrhild. '"' vor<ll.>r<J'""" 
t•ill umschlogJliOI: fur Aohnhi'IWIH'r 

Utld 3 Otl! qesamr.• Gletsanlaqe '" mil 
eh.,klrlscher t•ottrh'irtu1g uber,pannr. Lrr•k' 
in• ll inl<'r'lrund 1<1 das iu m()(lt'rii<'Jll Sill 
t•rrtrlll<'ll' Empfari!/'YI'Il<tttd~ tl<'' r<<>Jlf­
huhnlu•h ,,ur t.•rk,•nntlor. 

rnro<: lla ns Eck. ßaur:<'n 



Ing. GÜNTER FROMM, Erfurt 

Bauanleitung für ein modernes Gleisbildstellwerk 

in der Nenngröße HO 

Die für die Automatisierung der Betr iebsführung der 
DR notwendigen Sicherungsanlagen sind so umfangreich 
und kompliziert, daß sie in den alten Stellwerksgebäu­
den nicht mehr untergebracht werden können. Es sind 
daher neue Stellwerksgebäude zu bauen, die allen For­
derungen gerecht werden müssen. Das Vorbild unseres 
Modells eines modernen Geisbildstellwerks wurde als 
wiederverwendungsfähiges Typenprojekt entwickelt und 
ist schon in dieser oder ähnlicher Form auf mehreren 
Bahnhöfen in unserer Republik errichtet worden. Es 
besteht aus zwei Hauptteilen: dem Turm und dem 
Funktionsgebäude. Letzteres kann auch vom Turm un­
abhängig in einiger Entfernung davon errichtet wer­
den, wenn es ör tliche Platzverhältnisse erfordern. Die 
Tatsache kommt besonders uns Modelleisenbahnern ent­
gegen, da wir ja auch oft mit "Raumnot" zu kämpfen 
haben. Es ist also durchaus nicht vorbildwidrig, den 
Turm allein und freistehend im Gleisbereich zu errich­
ten. Das Funktionsgebäude kann in einiger Entfernung 
davon stehen, oder es kann auch völlig weggelassen 
werden. 

Die Entfernung der Gebäudeteile ist bei der DR aus 
technischen Gründen auf etwa 100 m begrenzt. Das Mo­
dell des Turms entspricht maßstäblich dem Vorbild, das 
Funktionsgebäude wurde in der Länge und Breite um = 1,'3 verkleinert. Aus dem Erdgeschoßgrundriß ist die 
Yielzahl der technischen Räume und Einrichtungen er­
sichtlich, die noch keinen Anspruch aur Vollständigkeit 
erheben. 

Das Gebäude wird als Ziegelrohbau errichtet und er­
hält einen hellen Kratzputz. Das zweite Obergeschoß 
mit dem weitauskragenden Stelltischraum ist das cha­
rakteristische Merkmal am gesamten Gebäude. Die 
Stahlkonstruktion ist von außen mit Weilaluminium 
verkleidet. Dach und Sonnenblende bestehen ebenfalls 
aus Aluminium. Die großen Fensterßächen, die zur Ver­
meidung störender Spiegelungen ihre Schrägstellung er­
hielten, sind a ls Stahlfenst~r ausgebildet. Unter ihrer 
Rrüstung befinden sich die Heizkörper. Dit: übrigen 
Fenster sind normale hölzerne Verbundfenster. 

Alle Türen, außer der Hauptzugangstür zum Funkt ions­
gebäude, wurden a ls Stahltüren ausgebildet. Die Dach­
eindeckung des Turms und des Funktionsgebäudes er­
folgt als Bitumendämmdach au.f Stahlbetonunterkon­
struktion. Die Dachflächen erhielten eine umlaufende 
Simsverkleidung aus Alu-Blech. Die auf dem Turm an­
gebrachte UKW-Antenne dient der Funkverbindung zu 
den Rangierlokomotiven und anderen Sprechstellen. 

DER MODELLEISENBAHNER 3 111'71 

Die Ausführung des Modells ist nicht besonders schwie­
rig und dürfte auch weniger geübten Modellbauern gut 
gelingen. Lediglich das zweite Obergeschoß ist etwas 
komplizierter. 
Turm und Funktionsgebäude werden in üblicher Ge­
mischtbauweise nach den Zeichnungen hergest.e11t. Die 
Innenwände können eingebaut werden, sie können aber 
auch entfallen. Die wenigen Fenster ermöglichen kaum 
einen Einblick in die Räume. Gleiches gi lt für das Trep­
penhaus im Turm. 
Zur lierstellung des auslcragenden zweiten Oberge­
schosses noch einige Hinweise. Die Grundplatte aus 
Sperrholz verleimen wir nach entsprechender Form­
gebung mit dem Turmgebäude. Auf ihr wird dann der 
Aufbau aufgesetzt. den wir aus 0,6 mm dicker Pappe 
zusammensetzen. Die Fenster werden zuvor ausgeschnit­
ten und von innen mit Cellon "verglast". 
Es ist zu empfehlen, vorher aus einfachem Zeichen­
karton erst ein Model1 anzufertigen, welches der äuße­
ren Form und den Abmessungen entspricht. Es kann 
dann als Schablone für den endgültigen Aufbau dienen. 
Die auskragende Sonnenblende und das Dach werden 
aus 2 mm dicker Pappe gefertigt und angeleimt. Die 
Darstellung der Aluminiumverkleidung erfolgt am ein­
fachsten durch Bekleben der entsprechenden Flächen 
mit der bekannten Haushalts-Alufolie. Notfalls geht 
auch Alupapier aus Zigarettenschachteln. Die "Wellen" 
der schrägen Verkleidungsflächen werden am besten mit 
Hilfe einer Stricknadel eng nebeneinanderliegend ein­
gedrückt. was aber in möglichst genauem, gleichem Ab­
stand und mit einem Zeichenwinkel erfolgen sollte. 
Abdeckbleche, Simsprofile usw. können aus mehrfach 
zusammengeklebte1· Folie ode1· aus mit Alu-Folie be­
klebtem Zeichenkarton gefertigt werden, von dem dann 
entsprechend breite Streifen abzuschneiden sind. Die 
übrigen Dachflächen werden aus Pappe hergestellt und 
schwarz angemalt. Die Behandlung der Fassadenflächen 
erfolgt in bekannter Weise. Von einer Innenbeleuch­
tung de.~ Modells kann Abst:lnd scnommen werden. 
Allenfalls wäre der Stelltischraum schwach auszuleuch­
ten, wie das beim Vorbild auch der Fall ist. Diese Her­
stellungshinweise mögen genügen. 
Das Gleisbildstellwerk kann sowohl auf einem großen 
und sehr modernen Bahnhof als auch auf einem Bahn­
hof mit anderen älteren Gebäuden seinen Platz finden. 
Auf alle Fälle sollte es aber an einer Hauptstrecke ste­
hen, wie es auch beim Vorbild der Fall ist. Auf einer 
Nebenbahn hat ein solches modernes Gleisbildstellwerk 
nichts zu suchen. Das sollte unbedingt beachtet werden. 
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N-Bahnen: Funktionsgetreu und vorbildecht! 

Zwei Beispiele : der Flachwagen - ein PIKO-Spitzenmodell, das die Funktion seines Vorbilds getreu nachahmt. 

Das großtechnische Fahrzeug transportiert sechs 10-Fuß-Container oder drei 20-Fuß-Container o~er - nach 

Absenken der Verriegelungen und Einsatz von Drehrungen - Straßenfahrzeuge, Bleche, Stahlträger, Beton­

platten u. a. Auch beim Modelllassen sich für den Einsatz von Mini-Containern die Rungen zur Seite wegdrehen 

und die Stirnfläche herausnehmen. Ein Universalwagen der DR - im Vorbild und im Modell. Oder die N-Spur­

Schnellzugwagen der Firma Schicht. Trotz der Kleinstausführung überraschen diese Modelle durch eine perfekte, 

originalgetreue Nachgestaltung, die auch das winzigste Detail nicht übersieht. Die Wagen werden mit und 

ohne Beleuchtung geliefert, Nenngröße N - das ist die kleine Bahn mit der großen Zukunft. 

/ 

N 
1:180 I Smm 
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HORST GOTTOWSKI, Dresden 

Verbesserte Kontaktgabe der Weichenzungen bei Pilz-Weichen 

Im Laufe der Zeit häufen sich beim praktischen Betrieb 
mit der Modelleisenbahn die Unzulänglichkeiten beim 
Überfahren der Weichen, insbesondere bei kurzen 
Triebfahrzeugen. Das vom übrigen Schienennetz iso­
liert montierte Herzstück mit den mit ihm verbunde­
nen Weichenzungen erhält je nach Weichenstellung 
über den Kontakt zwischen einer Flügelschiene und der 
jeweils anliegenden Weichenzunge sein Spannungspo­
tentiaL Diese Kontaktpunkte werden im Laufe der 
Zeit unsicher, und bereits kleinste Funkenbildungen 
verschlechtern weiterhin die Kontaktgabe. 01 und 
Staub \·erstärken den Abbrand der Kontakts telle, und 
ein sicheres Überfahren der Weiche ist nicht mehr ge­
währleistet. 
Viele Modelleisenbahner beugen diesem Übel vor bzw. 
umgehen es, indem sie mit z. T. großem Aufwand die 
Herzstücke der Weichen im Gleichklang mit der Wei­
chenumschaltung potentialmäßig umschalten. Dazu 
wird oft jeweils mindestens ein Relais pro Herzstück 
aufgewandt. Durch die dann vorhandene elektrische 
Umschaltung an zwei unterschiedlichen Punkten (Wei­
chenzunge - Flügelschiene einerseits und Umschalter 
am Relais andererseits) darf nicht det· Fall eintreten, 
daß auch nur für einen Moment ein Kurzschluß der 
Fahrspannung durch eine zeitgeschaltete Umschaltfolge 
zustande kommt. Damit wären die Einrichtungen bald 
zerstört. 
·nie im folgenden erläuterte Lösung für eine bessere 
Kontaktgabe der Weichenzungen erfordert keinen er­
höhten Aufwand. Man kommt mit zwei kleinen zu er­
gänzenden und leicht• selbst zu fertigenden Federn aus, 
die in ihrct· Wirkung die Weichen (wieder) elektrisch 
einwandfrei funktionieren lassen. Die im ursprüng­
lichen Zustand der Weiche für die elektrische Kontakt­
gabe jeweils nicht benutzte Weichenzunge läuft auf 
einen federnden Kontakt auf, der durch seine elektrische 
Verbindung mit der gegenüberliegenden Flügelschiene 
eine zusätzliche elektrische Vet·bindung für die Span­
nungsversorgung des Herzstückes darstellt. 
Die Bilder 1 und 2 zeigen die nachrüstbaren, in ihret· 
Länge jeweils um 1 mm unterschiedlichen Kontaktfe­
dern für 15 °-Pilzweichen. Für andere Weichen lassen 
sich nach dem gleichen Prinzip analoge Federformen 
finden. Als Material kann federndes Messingblech, Fe­
derbronze o. ä. mit einer Stärke von 0,1 ... 0,2 mm und 

Weichenzungen Lotste/Je 
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einer Breite von 3 ... 2 mm verwendet werden. Wichtig 
ist ein weiches Federn beim tAuflaufen der Weichen­
zunge von der abgekröpften Seite her. 
Die Fedem nach Bild 1 eignen sich ihrer leichteren 
Herstellung und Montage wegen für die Nachrüstung 
noch nicht verlegter Weichen am besten, während die 
Federn nach Bild 2 geeigneter sind für die Nach­
rüstung bet·eits verlegter Schienen bzw. Weichen. Die 
Montage der Federn erfolgt zwischen den beiden 
Schwellenlücken vor det· Stellschwelle von der Wei­
chenspitze her gesehen. Es ist dabei zu beachten, daß 
die längere Feder in die et·ste Schwellenlücke direkt 
vor der Stellschwelle mit ihrem senkrecht abgewinkel­
ten Teil zur gebogenen Flügelschiene hin montiert 
wird. Die Federn, nach Bild 1 werden an besagten 
Stellen in wechselnder Richtung von unten derart ein-

Die Bilder 1 und 2 zeigen die naehrüstbaren, in ihrer Länge 
jeweils um 1 mm unterschteel!icllen Kontaktteelern für IS0 -

Pi!zweJChen. 

Das Bild 3 gibt eine zusätzliche Erläuterung filr den NaChbau 
am Belspiet einer Linksweiehe. 

Liifsfelle 

lrürzere lfonfokffeder A-A 

längere lfontolrffeder 

Schnitte 

8-8 

Lötstelle 

Weichenzungen 
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gelegt, daß die Federarme mittig zwischen zwei Schwel­
len mit der Steigung zur Schienenoberkante hin zu 
liegen kommen. Die waagerechten Federteile (2,4 mm) 
müssen direkt unten und die senkrecht stehenden Fe­
derteile (3,2 mm) müssen von außen am Schwellen­
band anliegen. Dann überragen die senkrecht stehen­
den Federteile die Schienenfüße um ~ 0,7 mm und 
werden an diesen Stellen mit den Flügelschienen 
außen verlötet. 
Die Federn nach Bild 2 werden analog so eingelegt 
(Einsetzen bei bereits vel"legten Weichen von oben 
möglich}, daß die waagerechten Federteile (3 mm) von 
Gleismitte aus gesehen zwischen Schwellenband und 
Schienenfuß geschoben werden, bis die senkrechten Fe­
derteile (2 mm) innen am Schwellenband anliegen. 
Dann stehen die waagerechten Federteile seitlich etwa 
0,7 mm über den Schienenfuß hinaus und werden an 
diesen Stellen mit den Flügelschienen außen verlötet. 
Bei Iiehtiger Montage beträgt der Abstand des Hoch-

KLAUS MÖHLE, Brandenburg 

punkts jeder Feder zw· Mitte des Kopfes der Schiene, 
an die sie gelötet ist, ~ 13 bzw. 14 mm. 
Erst im fertig verlegten Zustand der Weiche kann die 
endgültige Justage der Kontaktfedern erfolgen. Der 
Neigungswinkel (16 °) ist so zu justieren, daß die Fe­
dern in ihren Ruhelagen mit den Oberkanten ihrer ab­
gekröpften Enden = 0,5 mm über den Unterkanten 
der auf sie auflaufenden Weichenzungen liegen, oder 
anders gesehen, daß die auflaufenden Weichenzungen 
die Federn geringfügig spannen und dadurch ein ge­
nügender Kontaktdruck gewährleistet ist. Außerdem ist 
zu beachten, daß in keinem Moment des Umschaltvor­
ganges beide Weichenzungen gleichzeitig mit ihren Fe­
dern Verbindung haben. Das Bild 3 dient einer zu­
sätzlichen Erläuterung für den Nachbau am Beispiel 
einer Linksweiche. 
Der Autor hat selbst diese Verbesserungen in die Wei­
chen seiner HO-Anlage eingebaut und zur Zufrieden­
heit erprobt. 

Unabhängige Steuerung zweier Züge (HO) über einen Fahrtransformator 

mit selbstgebautem transistorisiertem Zusatzteil 

Viele HO-Anlagen werden mit nur einem Fahrtransfor­
mator betrieben. Mit ihm kann man einen Zug steuern. 
Will man einen zweiten Zug betreiben, muß der erste 
abgeschaltet werden. Zur Not verkraftet der Trafo auch 
beide Züge gleichzeitig, die dann aber nicht mehr ohne 
"eiteres unabhängig voneinander fahren oder halten 
können. 
Die hie1· beschriebene Schaltung ermöglicht eine Dop­
pelnutzung des Transf01·mators. Unter Benutzung der 
Wechselstromklemmen (Zubehör) kann bei relativ ge­
ringem Kostenaufwand unabhängig vom ersten noch 
ein zweiter Zug auf einem anderen Gleis gefahren wer­
den. Der Schaltung liegt eine Veröffentlichung von Ja­
kubaschk ·(siehe "Technikus", Heft 2/1967) zugrunde, der 
ein ähnliches System für die Spur TT beschrieben hat. 

C7 
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Die vorliegende Variante (Bild 1) ist erweitert und in 
ihrer Leistungsfähigkeit der höheren Stromaufnahme 
der HO-Fahrzeuge angepaßt. 
Der an der "Zubehörseite" des Transformators abge­
griffene Wechselstrom 16 V/50 Hz wird zunächst über 
einen Gleichrichter in Graetzschaltung gleichgerichtet. 
Zweckmäßigerweise baut man diesen aus vier Germa­
niumdioden GY 110 auf, die mit Kühlblechen von 
~ 5 X 5 cm zu versehen sind. Es entsteht ein "pulsie­
render" Gleichstrom, der etwa dem der "Bahnstrom­
seite" entspricht, jedoch zunächst nicht steuerbar ist. 
Seine Spannung beträgt etwa 12 · · ·14 V, die durch einen 
gleichstromseilig parallelgeschalteten Elektrolytkonden­
satol· CL ein wenig geglättet wird. Der für Cl angege­
bene Wert von 500 p.F ist unkritisch. Zu beachten ist 

• 

$1 Bild 1 Diese Schaltung ermög-
Fohrslrom lieh! olne Doppelnutzung des 

1'ransformators. 
Es !leacuten: 
T 1,2 LO 835 0. /I. (4 W­

TI/P) mit möglichst 
gleichem p 

C I Etko 500 p l",23 V 
R I 100· · ·ZOO !?/Z W 
R Z.3 ""' 5 f}f ~ I W Draht­

widerstand 
D I · ··4 4 X GY JJO oder 

Selen 1 A 
s 1 Umschalter, doppel­

pollg 
P 1 100 D/3,5 W Draht 
C 2 "" 200 I'F'/25 V 
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lediglich die richtige Polung des Elektrolytkondensa­
tors. 
Die beiden Transistoren T l und T2 sind 4-Watt-Lei­
stungstypen, z. B. LD 835, GD 160 o. ä . Ausgezeichnet 
verwendbat· und erheblich preiswerter sind entspre­
chende Typen aus dem "verwertbaren Ausschuß" des 
HWF oder aus den Bastlerbeuteln der Firma Hädrich 
KG. die ab 1970 ebenfalls im RFT-Handel angeboten 
werden. Die beiden Transistoren arbeiten im Parallel­
betrieb und werden über P l g leichmäßig mit Basisstrom 
versorgt. Es ist daher vorteilhaft, wenn sie etwa glei­
chen Kollektor-Reststrom (Iro) und gleichen Verstär­
kungsfaktor p aufweisen. Unbedingt notwendig ist das 
jedoch nicht. Man kann ein gleichmäßiges Arbeiten 
auch durch entsprechendes Abgleichen von ~ bzw. R3 
etTeichen. 
Hierzu n immt man die ansonsten fertige Schaltung in 
Betrieb und läßt ein beliebiges Fahrzeug mit Höchst­
geschwindigkeit laufen (Potentiometer Pl bis zum mi­
nusseitigen Anschlag durchgedreht). Mit einem Ampere­
meter wird nun an den mit "x•· bezeichneten Stellen 
der Kollektorstrom jedes Transistors für sich gemessen 
(Meßbereich etwa 1 A). Bei ungleich arbeitenden Tran­
sistoren werden die beiden Ströme in ihrem Betrag 
mehr oder weniger voneinander abweichen. Ihre Summe 
ergibt den von der Lok aufgenommenen Gesamtstrom. 
Nachdem man sich beide Beträge genau gemerkt hat, 
schaltet man das Meßinstrument in den Kollektorkreis, 
in welchem der größere Strom gemessen wurde. Dieser 
Strom wi•·d nun auf den Wet·t des ldeincren reduzi~r t, 

indem der zu ihm gehörende Emitterwiderstand R2 
bzw. ~ um wenige Ohm vergrößert wird. Am besten 
geeignet h ierfür sind Drahtwickelwiderstände mit ver­
stellbarem Mittelabgriff. 
Die Dimensionierung der Schaltung mit zwei Transisto­
ren reicht aus. um sogar zwei T t·iebfahrzeuge gleich­
zeitig zu fahren (z. B. in Doppeltraktion mit schwerer 
Anhängelast). Voraussetzung ist allerdings, daß die 
Tran~istorcn gut gekühlt werden. Die Kühlwirkung ist 
ausreichend, wenn beide auf ein gemeinsames etwa 
100 · · ·150 cm2 großes Blech (Messing, Kupfer, Eisen, 
Aluminium 1· · · 2 mm stark) aufgeschraubt sind. 
Achtung! Füt· die Durchführungen von Basis und Emit­
ter sind ausreichend große Bohrungen vorzusehen. da 
diese Anschlüsse auf keinen Fall mit dem Blech in 
Berührung kommen dürfen! Wie aus dem Anschluß­
schema der Transistoren (Bild 2) zu ersehen ist, liegt 
der Kollektor am Gehäuse. Der Kollektorstrom kann 
also am Kühlblech abgegriffen werden. 
Schalter Sl ist ein doppelpoliger Kippschalter. wie er 
in vielen RFT-Fachgeschäften erhältlich ist. Er dient 
der Fahrtrichtungsändcrung. Elko C2 bewirkt eine zu-

Tourex mit vielen Details 

Sonderausstellungen der ~:lodellbahn-Freunde 
in Dresden-Neustadt 

Alle Jahre wieder, um die Weihnachtszeit, öffnet die 
Modellbahngruppe "Max Mar ia von Weber" im Neu­
städter Bahnhof zu Dresden die Pforten zu ihrer 16 m 
langen Modellbahnanlage. Seit Bestehen der Gruppe, 
sie wurde 1947 gegründet, zum 29. Mal. 
Gewiß kommen in jedem Jahr einige offene oder ver­
borgene Details hinzu, aber für die vielen Besucher ist 
es halt doch stets die gleiche Modellbahn. 
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Bild Z Anschlußschema der Transistoren 

sätzliche Glättung, so daß der der Lok zugeführ te Fa hr­
strom in seiner Qualität dem aus normalen Fahrtrans­
formatoren bei weitem übertrifft. 
Will man zur Stromversorgung keinen .. Piko"-Transfor­
mator verwenden. so kann auch ein Klingeltt·afo ver­
wendet werden. Allerdings ist damit eine Leistungs­
minderung verbunden. Eine Lok mit normaler Zuglast 
k;:mn ohne weiteres auf diese Weise betrieben werden. 
Man kommt dadurch sogar der modellmäßigen Ge­
schwindigkeit noch näher. 
Die ganze Schaltung ist so ausgelegt, daß sie ohne zu­
sätzliche Maßnahmen vollkommen kurzschlußsicher ist. 
Die im Piko-Tt·ansformator eingebaute magnetische 
I<urzsd1lußauslösung spricht in diesem Falle nicht an. 
Beide Transistoren sperren im Kurzschlußfall sofort, da 
der Basis-Spannungsteiler praktisch stromlos wird. Der 
fahrbetrieb ltann nach Beseitigung de1· Kurzschluß­
ursache sofort weitergehen. Das Versuchsmuster hat sich 
in tagelangem robusten Ausstellungsbetrieb ausgezeich­
net bewährt. 
Abschließend sei noch erwähnt. daß diese Schaltung 
auch füt· andere Zwecke ohne Veränderung brauchbm· 
ist, besonders !ür Amateure. Es ist sehr vorteilhaft, daß 
der abgegebene Strom durch die Steuerbarkeil der 
'fransisloren in beliebiger Höhe begrenzt werden kann. 
:\1it dem Versuchsmuster wurde z. B. ein Transistor­
empfänger betrieben. 

Anmerkung der Redaktion 

Der Beilrag erweckt den Eindruck. als sei die zweite 
Zugsteuerung völlig unabhängig von der ersten. also 
auch galvanisch getrennt. Das ist aber nicht der Fall ! 
Der Vorteil det· Schaltung ist nur die Einsparung eines 
Kurzschlußauslösers für den zweiten Stromkrejs, Die­
selbe Wirkung kann man auch mit einem Potentiometer 
und einem Kurzschlußauslöser erreichen. Ein völlig un­
abhängiger Zweizugbetrieb auf einem Gleis. z. B. 
Schiene - Schiene und Schiene - Oberleitung, ist also 
nicht möglich. 

Was die Ausstellung von Jahr zu Jahr unterscheidet, 
ist die Sonderausstellung zu einem besonderen Thema, 
so z. B. Abschied von der Dampflok, Elektrifizierung 
des ,.Sächsischen Dreiecks", Entwicklung der Diesel­
triebwagen in Deutschland, Nahverkehrsbetriebe'Pro­
jekt Dresdner S-Bahn, Fahrkartenschau, Containerum­
schlag. 
1970 -stand die Sonderausstellung unter dem Thema 
.,Hotels und Gaststätten unter dem Flügelrad - Inter­
essan tes von Salon-, Speise- und Schlafwagen aus aller 
Welt", in der 150 Fotos und Grafiken und 42 Modelle 
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mit einem Versicherungswert von ca. 9 000 Mark zu 
sehen waren. Die Motive waren gegliedert in Mitropa, 
aus ihrer Geschichte, ISG und DSG, Tourex und Schie­
nenfahrzeugbau der DDR liefert für die UdSSR. Fotos 
zeigten die bekannten internationalen Expreßzüge, den 
"Train Bleu", den "Rheingold", den "Glacier Ex preß·', 
den ,.Le Mistral", den historischen Speisewagen ,.2419" 
aus dem Wald von Compiegne. Eine ganze Tafel war 
von der Mitropa gestaltet worden mit Werbematerial, 
mit Speisekarten für die einzelnen Verkehrsträger, 
über Rationalisierung bis zur "Menüko". Viele Detans 
erfuhr der Laie über den "Tourex", der ja in Dresden 
stationiert ist. 
Viel Material war zusammengetragen aus Archiven der 
Hochschule für Verkehrswesen ,.Friedrich List", der 
Rbd Dresden, aus Beständen des Verkehrsmuseums, 
aber auch erstaunlich viele Modelle aus dem Besitz 
der Gruppenmitglieder. Eine gründliche Arbeit. Aus 
den Erläuterungen des Vorsitzenden und Ausstellungs­
leiters Baum, der gerade an dem Thema großen persön­
lichen Anteil hatte, ging eindrucksvoll hervor, wie sehr 
die ernste Beschäftigung mit einem Hobby immer meht· 
wissenschaftlicher Arbeit gleicht. Die Ausstellung hat 

Ing. CÜNTER FROMM, Erfurt 

somit auch einen hohen ideellen Wert. Es wäre des­
halb schade, wenn das Gedankengut nach Torschluß 
wieder zerstieben würde. Deshalb sind die Dresdner 
bereit, ihr Drehbuch auch anderen interessierten Grup­
pen gegen .geringen Unkostenzuschuß zu übel'lassen. 
Denn es ist gewiß nicht immer leich t. zu einem ak­
tuellen Anlaß den richtigen Grundgedanken zu finden 
und in einem Drehbuch zu fixieren. 
In den nächsten Jahren soll die Anlage erweitert wer­
den um eine Nachbildung der geplanten Dresdner 
S-Bahn, vielleicht auch um eine U-Bahn, zu der die 
Mitglieder jetzt schon eifrig Modelle sammeln und 
bauen. 
Aber auch zu dieser Schau die gleiche Bemerkung wie 
zu der Ausstellung im Verkehrsmuseum, die gewiß 
auch für viele andere Veranstaltungen dieser Art Gül­
tigkeit hat: Man sollte ausreichend Platz vorsehen für 
Gespräche mit interessierten Freunden, man sollle die 
Zuschauer auch mal ,.hinter die Kulissen'' sehen lassen, 
ihnen Einblick geben in die schöpferische Arbeit der 
organisierten Modelleisenbahner. Guter Nachwuchs 
will umworben werden. 

R. Eckelt 

Die Geschichte der Friedrichrodaer Eisenbahn 

Friedrichroda, die über 6 000 Einwohner zähl~nde Stadt 
am Nordwestrand des Thüringer Waldes, nimmt jähr­
lich über 75 000 Feriengäste auf, die meist bequem mit 
Auto, Bus, Bahn oder der Thüringer Waldbahn an­
reisen. Doch noch vor 100 Jahren war es dagegen recht 
beschwerlich, Friedrichroda zu erreichen. Es bestand 
zwar schon seit 1800 eine Pferdepostverbindung, aber 
erst 1876 erreichte die erste Eisenbahn Friedrichroda. 

nadt ..- -:::-=~,..;_.­
Eisenach 
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Rrinht>rt:lt~brunn­
rriedrichrt>da 

8, 71 

Im Interesse der im nördlichen Hauptteil des Herzog­
tums Sachsen-Coburg-Gotha gelegenen sehr gewerbs­
tätigen Stadt Wallershausen ließ die herzogliche Re­
gierung bald nach Eröffnung der Stammstrecke der 
Thüringischen Eisenbahn eine Pferdebahn von Wat­
tcrshausen nach Fröttstädt auf Staatskosten bauen. 
Diese normalspurige Zweigbahn war 3,77 km lang und 
wurde schon am 28. Mai 1848 in Betrieb genommen. 

-... nt>dl 
Erlurl 

N 

Bild 1 Lageplan der Strecke Fröttslltdt­
Frledrlchroda - (Georoenthal) 
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Bis zum 11. April 1876 wurde die Bahn mit Pferden 
und Wagen betrieben. Bergab von Wallershausen bis 
Hörseigau fuhr der Wagen, vom ,.Kondukteur" ange­
schoben, zunächst allein. An der tiefsten Stelle wartete 
der Kutscher mit den beiden Pferden, die vorausge­
trieben waren, um den Wagen nach Fröttstädt den An­
stieg hinaufzuziehen. Auf der Rückfahit ging das 
,.Spiel" umgekehrt vor sich. Eine Fahrt von Walters­
hausen nach Fröttstädt kostete in der III. Classe zwei 
Silbergroschen. Im Heimatmuseum von Waltershausen 
findP.t man noch heute einen Originalfahrpl:m aus 
dieser Zeit, ebenso ein "Billet" und Bildet• von Wallers­
hausen mit der Pferdebahn. Auf einem ist auch der 
alte Bahnhof von Wallershausen mit dargestellt. 
Diese einfachen Betriebsverhältnisse brachten den 
Waltershäusern mand1e Neckereien ein: Wurst- oder 
Verzweiflungsbahn wurde die Stred<e genannt, die 
Pferde sollten direkt von Don Quichottes Rosinante 
abstammen und dgl. mehr. Die alte Pferdebahn leistete 
aber trotzdem den Waltershäusern gute Dienste und 
wirkte sich auf Handel und Wandel befrud1lend aus. 
Als Beispiel ihrer Bedeutung sei angeführt, daß vom 
l. Juli 1864 bis 30. Juni 1865 allein 12 000 Zentner 
Spielwaren befördert wurden! 
Aber schließlich konnten doch die Mengen der Reisen­
den und Güter nicht mehr befördert werden, und eine 
Verbesserung der Verhältnisse zwang sich auf. In­
zwischen war das ~setz über den Bau von Sekundair­
hahnen erlassen worden. Damit war die Möglichkeit 
eines leichten und billigen Baues und Betriebes solcher 
Bahnen gegeben. So wurde beschlossen, die P ferdebahn 
in eine Dampfbahn umzuwandeln und sie gleichzeitig 
bis zum Kurort Friedrichroda weiterzuführen. Die Aus­
führung der Bahn wurde mit der Baukonzession (der 
staatlichen Bauerlaubnis) vom 21. August 1875 an den 
Eisenbahnunternehmer Bachstein, "Berlin, für 450 000 
ll\'Iark übertragen. Die 8,92 km lange Bahn wurde am 
2. Juli 1876 feiedich eröffnet. An diesem Tage, um 
9.02 Uhr vormittags, lief der erste, mit Kränzen und 
Girlanden festlich geschmückte Zug auf dem Bf Fried­
richroda ein. Dieset· lag westlich des heutigen Bahn­
hofs Reinhardtsbrunn, enva dort, wo sich heute die 
Haltestelle Reinhardtsbrunn der Thül"inger Waldbahn 
befindet. Das damalige Empfangsgebäude steht heute 
noch und wird jetzt als Wohnhaus benutzt. 
Der Fahrplan war damals noch nicht so reichhaltig 
wie heule. Mit Anschluß nach Gotha verkehrten vier 
Züge an Wochen-, fünf Züge an Sonntagen, mit An­
schluß nach Eisenach täglich fünf Züge. Die umge­
kehrten Verbindungen waren gleich günstig; aller­
dings traf der letzte Zug von Gotha schon 19.12 Uht· 
in Friedrichroda ein. Die Betriebsverwaltung gab be­
kannt, daß "an Sonnabenden und Sonntagen zum An­
schluß an die Nachmittagszüge det· Thüringischen 
Eisenbahn nach Bedürfnis Extrazüge von Friedrichroda 
abgelassen werden sollen." 
Die Betriebsmittel wurden von Fachstein gestellt, der 
den Betrieb der Bahn pachtwPise führte. Zwei Güter­
wagen und ein Personenwagen det· alten Pferdebahn 
wurden mit übernommen und taten nocl1 Jahre ihren 
Dienst. Anfangs gab es doch mancl1e Betriebsscl1wierig­
keiten. Vom Bf Schnepfenthai ab hatte die Bahn ihre 
größte Steigung. Die ersten eingesetzten Lokomotiven 
waren noch nicht so zugkräftig, so daß bereits am 
8. Juli 1876 bekanntgegeben wurde, daß "die Züge sechs 
Minuten fliiher hiet· abfahren bzw. später eintreffen, 
da sich einstweilen eine längere Fahrzeit notwendig 
madll." 1\m 6. Juli 1876 wurde von der Betriebsver­
waltung bekanntgegeben, daß ,.Eil- und Slüd<gut von 
und nach Friedrichroda befördert werde." Das war für 
den aufstrebenden Kurort ein wcsentlicl1er Fortschritt. 
Der erste Bahnhof hatte selbstverständlich aucl1 schon 
eine Bahnhofswirlschaft, deren erster Pächter der Wirt 
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Bild Z H/Jhenprofit der Strecke Fr/Jttstltdt­
Frledr-lcllroda - (Georgenthal) 

Bild 3 Bahnhof Frledrlcllroda um 1880 (nacll 
einem zeltgen. Foto) 
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Von 

FröH städt 
n8ch 

Wallershausen 

bezahll mit 

Bild 4 Billett der Waltershliuser Pferdebahn um 1870 (Original 
im Heimatmuseum Waltershausen) 

A. Bergschmidt war. An der Strecke standen damals 
viele Bahnwärterhäuser, in denen sich die Bahnwärter 
durch Hornsignale von dem "heranbrausenden" Zug in 
Kenntnis setzten. 
Die Bestrebungen Preußens, Eisenbahnbesitz durch 
Verstaatlichungen von Privatbahnen und Ankauf 
anderer Staatsbahnen zu vergrößern, machten auch vor 
der Friedrichrodaer Eisenbahn nicht Halt. Schon am 
26. November 1876 (!) ww·de zwischen der herzoglichen 
und königlich preußischen Regierung ein Staatsver­
trag abgeschlossen, nach dem die Friedrichrodaet• 
Eisenbahn am 1. April 1889 an den preußischen Staat 
überging, det· sich zur Ausführung verschiedener 
Bahnen im Herzogtum verpflichtete. Im Rahmen dieser 
Verpflichtung wurde die Strecke von Friedrichroda 
nach Georgenthal weitergeführt. U1·sprünglich sollte 
der Anschluß einer Bahn von Georgenthal nach Frött­
städt unter Umgehung Friedrichrodas in Sdmepfenthal 
an die bestehende Strecke Fröttstädt-Friedrichroda er­
folgen. In einem weiteren Staatsvertrag erklärte sich 
aber Preußen bereit, die Strecke über Friedrichroda 
hinaus zu verlängern. 
Bei der ausführlichen Bearbeihmg des Plans traten 
aber mannigfaltige Schwierigkeiten auf. Zum Beispiel 
mußte vor Entfernen eines jeden Baumes die Genehmi­
gung des zuständigen herzoglichen Forstmeisters ein-

Fahrplan 

geholt werden. Auch die Überschwemmung des Schilf­
wassertais \'On der Damm-Mühle bis zum Schweizer­
hof im Winter 1890, 91 machte Vermessungen längere 
Zeit unmöglich. Außerdem legte der Staat Wert darauf, 
möglichst wenig Wiesenfläche in Anspruch zu nehmen, 
Äcker sollten nicht zerschnitten werden. So vergingen 
zwei Jahre mit den Vorbereitungen. 
Die Bauarbeiten wurden aber dann so gefördert, daß 
die Eröffnung für den 1. August 1896 in Aussicht ge­
nommen wurde. Die kgl. ED Erfurt hatte schon An­
fang Juli 1896 einen neuen Fahl·plan herausgegeben. 
Abet· die Schwierigkeiten im Tunnel, besonders im 
westlichen Voreinschnitt, waren größer als erwartet. 
Noch am 9. September 1896 schrieb die "Friedrichrodaer 
Zeitung", daß der Bau der Stützmauer am westlichen 
Tunneleingang durch Deformation gefährdet sei. Man 
sp1·ach ,·on Verlängerung des Tunnels. vom Aushub 
von 4 000 m3 Schlammerde bei Ernstroda usw.. alles 
sechs Wochen nach dem beabsichtigten Eröffnungster­
min! Es wurde sogar erwogen, den Betrieb zunächst 
von Fröttstädt bis Reinhardtsbrunn und von Friedrich­
roda bis nach Georgenthal zu führen. 
Am 1. November 1896 fuhr endlich der erste durch­
gehende Zug, und ein Festschmaus im .,Schützenhof" 
beschloß den denkwürdigen Tag. Wenn man heute 
durch den 279 m langen Tunnel fährt, ahnt man nichts 
mehr von den Schwierigkeiten, mit denen die Techniker 
noch zehn Jahre zu kämpfen hatten. Schon während 
des Baus der Bahn sammelte man Unterschriften für 
die Einrichtung eines Haltepunkts am idyllisch gele­
genen ,.Schweizerhof", einer damals viel und gern be­
suchten Ausflugsgaststätte. Diesem Wunsch wurde 
später auch entsprochen. Der Verkehr entwickelte sich 
anfangs recht positiv. ging aber nach dem ersten Welt­
krieg in den Krisenjahren stark zurück und erholte 
sich nicht wieder so wie früher. Hier machte sich wie 
überall der wachsende Einfluß des Kraftwagenverkehrs 
bemerkbar. 
Nach 1945 wurde der Streckenabschnitt Friedrichroda­
Georgenthal abgebaut. Die Verkehrsleistungen gingen 
auf den Kraftverkehr über. Die Strecke Fröttstädt­
Friedrichroda, vot· allem aber die schmucken roten 
Triebwagen, erfreuen sich noch immer großel' Beliebt­
heit. 

für die Wallershäuser Zweigeisenbahn 

I. 
3. 
5. 
6. 

zum Anschluß an die Thüringer EisenbahnzUge in Fröttstädt 
Gültig vom 1. November 1874 an bis auf Weiteres 

In der Richtung von Waltershausen nach Fröttstädt 
Zum Anschluß nach Eisenach Zum Anschluß nach G<>tha 
Abfahrt in Ankunft ln 

Waltct·shausen Fröttst!ldt 
Abfahrt ln 

Wollcrshausen 
Ankunft ln 
Fröttstlldt 

7 Uhr 25 Minuten 7 Uhr 40 Minuten 2. 8 Uhr 30 Mlnutcn 8 Uhr 45 Minuten 
9 .. 4~ .. 5 
5 .. 40 

10 .. 4. 12 .. 10 
2 .. 20 6. 5 .. 40 
5 .. 55 7. 7 .. 40 

In der Richtung von Fröttstädt nach Waltershausen 
Abfahrt in Fröttstädt 

12 2;; 

5 " 55 
7 •• 55 

FUnl Minuten nach Ankunlt eines jeden Zuges der ThUrlnger Elsenbahn mit Perso­
nenbeförderung, Insofern die planmilBige Fahrzeit desselben eingehalten wird. - Fahr­
zelt nach Wallershausen 2;; Minuten. 

Anmerkungen: 
1. Zwischen Walteeshausen und den Stationen Elsenach, Gotha, Arnstadt, Dletendot•f, 

Er!urt, Weimar, Kösen, Halle, Leipzig und Berlln findet dlreete P ersonen- und 
Gepäckbeförderung statt. 

2. Dlrecte Fracht- und Eilgutbeförderung besteht mit den Stationen Eisenach, MUhl­
hausen, Langensalza, G<>tha, Erfurt, Weimar, HaUe und Leipzig. 

3. Exemplare dieses Fahrplans werden gegen Entrichtung von 1 Sgr pro Stück von 
der Bahnverwaltung in Wallershausen abgegeben. 

Tenneberg, im October 1874 Herzog!. s. Rent- u. Steueramt 
gez. c. Brückner 

Bild 5 Fahrplan der Wal­
tersh4user Pferdebahn von 
1874 (OriginaL im Heimat­
museum Waltershausen) 

82 DER MODELLEISENBAHNER 3 1971 



DER MODELLEISENBAHNER 3 1971 

Stückgut­
transport 

im 

w 
format 

mitdem 
LKWW50 

Ein idealer Lastkraftwagen, schnell, wendig, wirtschaftlich - unentbehrlich für 
Stückguttransport jeder Art. Beim Vorbild wie als Modell auf Ihrer TI-Anlage. 
Der W 50 1) ist im genauen TI-Maßstab 1 : 120 gefertigt. Beladbare Pritsche, 
Fahrerhaus mit verglasten Fenstern, Fahrgestell wie beim Vorbi ld mit hinterer 
doppelter Bereifung. Setzen Sie den W 50 auch für Ihren "Mini"-Gütertransport 
ein! Transportgut2) (Kisten, Fässer usw.) ist beim Fachhändler erhältlich! Grün­
den Sie eine "Stückgut-Transport-Gemeinschaft• zwischen Eisenbahn und Kraft· 
verkehr! Das belebt Ihre Anlage beträchtlich und macht sogar den Einsatz von 
Verkehrspolizistenl) erforderlich ... 

• 
1) Hersteller Fa. Herr KO. Vertrieb Zouko & Wegworth KG 
2) Hersteller PGH. Eisenbahnmodellbau Plauen 
3) Hcrstollor Fa. K. Dahmor KG 

ZEUKE & WEGWERTH KG, 1055 BERLIN 
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Mitteilungen des DMV 

Saßnitz 
Herr Horst Thiele, E.-Fischer-Ring 4, gründete eine 
neue Arbeitsgemeinschaft, die sich unserem Verband 
angeschlossen hat. Weitere Interessenten können sich 
noch melden. 

AG 6/8 Leipzig "Freunde der "Eisenbahn" 
Im Lichtbild-Vortragszyklus "Entwicklung der elektri­
schen Lokomotiven in Deutschland" findet am 25. März 
1971 um 19.00 Uhr der 3. Vortrag statt, der sich mit der 
Entwicklung nach 1945, verbunden mit internationalen 
Vergleichen befaßt. Vortragsort: Klubraum für Rei­
sende im Bf Leipzig Hbf, gegenüber Bahnsteig 3. 
Am 14. März 1971 findet der übliche Messerundgang 
der Eisenbahnfreunde statt. Treffen um 9.00 Uhr am 
Eingang des Messegeländes am S-Bahn-Haltepunkt. 

Bezirksvorst~nd Coltbus 
Der BV Cottbus veranstaltet am 3. April 1971 eine 
Sonderzugfahrt "Abschied von der BR 55, pr G 81'· 

ab Sennenberg mit Dia-Vortrag und Fotohalt. Günstige 
Anfahrmöglichkeit aus allen Richtungen. Meldungen 
bis 20. März 1971 an Erich Preuß, 7543 Lübbenau, Ri­
chard-Wagner-Straße 8. Einzahlung für Mitglieder 
7,- M, für Nichtmitglieder 8,- M per Postanweisung an 
Bezirksvorstand Cottbus, 75 Cottbus, Schillerstraße 21 
bis 22. Programm wird zugeschickt. 

Helmut Reinert, Generalsekretär 

Wer hat- wer braucht? 
3/1 Biete: "Der Modelleisenbahner" Jahrgänge 1964 bis 
1969 ungebunden sowie Heft 1-5/ 1961. 
3/2 Suche dringend: BR 23 HO-Piko, BR 86 Fa. Hruska 
{auch reparaturbedürftig); BR 99 Fa. HERR G-Wagen, 
Rollwagen. Evtl. Tausch gegen E AA AEG u. E 46 HO­
Piko. 
3/ 3 Biete: Piko HO zwei BR 23, BR 42 Gützold {neu­
wertig). Suche Lokbilder: BR 01, 03, 1710, 18 Reko, 22, 
23 '0, 3ß1G-40, 42, 43, 44, 5()35, 62, 64, 78, 92. 

3/4 Suche: Gehäuse oder Hänger komplett des VT 
137112 Berlin {vom Werk ausgegeben als VT 33; Farbe: 
rot/elfenbein-mattiert) von Piko. Mögl. unbeschädigt 
und Baujahr des Modells nur ab 1963. Außerdem Ge-
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Einsendungen der Arbeitsgemeinschatten und Zusen­
dungen von Mitgliedern des DMV (Mitgliedsnummer 
angeben!) zu .,Wer hat- wer braucht?" sind zu richten 
an das Genera~sekretariat des Deutschen Modelleisen­
bahn-Verbandes, 1035 Berlin, Simon-Dach-Str. 41II. Ein­
sendungen von Nichtmitgliedern des DMV zu "Wer 
hat - wer braucht?" können nicht beantwortet werden. 
Die bis zum 8. jeden Monats eingehenden Zuschriften 
werden im Heft des nachfolgenden Monats veröffent­
licht. Abgedruckt werden Ankündigungen über alle 
Veranstaltungen der Arbeitsgemeinschaften sowie Mit­
teilungen, die die Organisation betreffen. 

häuse der E 44 alt (AEG) ohne Stromabnehmer, eben­
falls von Piko (Beides Nenngröße HO). 
3 5 Verkaufe: .. Der Modelleisenbahner·· komplette 
Jahrgänge 1958-1970. 

3/6 Suche: "Eisenbahnjahrbuch 1970·'. 

3, 7 Suche Fotos von der sächsischen Eisenbahn von der 
Entstehung bis heute. 
Wer kann BR 84 und drei Mitteleinstiegwagen {Hei­
denau-A I ten berg) bauen? 
3 8 Brete: Schmalspurfahrzeuge und N-Triebfahrzeuge 
Suche: Märklin-Fahrzeuge Nenngröße 0, I, II und III 
sowie Fotos, Bücher und Unterlagen von Schmalspur­
bahnen. 
3 '9 Gebe ab: HO-Fahrzeuge, Gleise, Weichen und Hoch­
bauten. 
3/10 Suche: Piko-Gleisbild-Schaltelemente. 
3/11 Suche: elektr. Märklin oder Bing-Dampflok, Spur I, 
auch defekt. 
3/12 Suche: Spur-1-Loks, ab 4 Achsen, Wagen aller Ty­
pen, Original Zubehör. Kataloge bis 1940. Alles nur in 
gutem Zustand, der Fabr. Märklin und Bing. 
3/13 Biet~: Eise~<bahnjahrbuch 1970, suche: Dias mit 
Eisenbahnmotiven. 
3/14 Suche: BR 84 in fahrbereitem Zustand. "Der Mo­
delleisenbahner" Jahrgänge 1952, 1953, 1954 kompl. 
Tausche: LKW mit Röhren u: DAF; Container-LKW 
gegen andere Modelle. 
3 15 Biete: HO V 180, E 11, E 44 {neu), franz. Ellok, 
BR 50, BR 55, BR 84, Vindobona. Schicht-D-Zug, Dop­
pelstockzug, Masch.-Kühlwagen, Personenzugwagen, 
sowj. Kühlwagen, Selbstentladewag. OOtz, Per. Z.A. 3 
Bye, diverse vier- und zweiachsige Güterwagen, Lan­
genschwalbacher vierachs., 1 kompl. Containerzug. 

3116 Biete: Große Modelleisenbahn-Anlage Spur 0 
(Liebhaberstück). Marken Märklin, Zeuke u. Stadtilm 
mit Oberleitungsbetrieb, komplett oder einzeln. U. a. 
Dampflok BR 01, Dampflok BR 64, Dampflok BR bayr. 
1 B 1, E-Lok BR 44, Triebwagen, Schnellzug (fünf Wa­
gen), Doppelstockzug, Personenzug (Nebenbahn), Gü­
terzug (bis 16 Wagen), viele elektr. Weichen und Zu­
behör. 
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Gedeckter Einheitsgüterwagen der Deutschen Reichs bahn 

Nach den Vereinheitlichungsmerkmalen des UIC-1\Ierk­
blatts 571-1 werden im Reichsbahnausbesserungswerk 
,.Einheit" Leipzig seit einigen Jahren großräumige Gü­
terwagen für die Deutsche Reichsbahn gebaut. Es han­
delt sich um verhältnismäßig lange, zweiachsige Fahr­
zeuge, für die sich die DR aus den drei möglichen Bau­
arten des oben genannten Merkblatts entschieden hat. 
Diesen Entschluß begünstigte die vorteilha-rte Flächen-, 
Raum- und Ladegewichtsauslastung und die 2600 mm 
breiten und 2150 mm hohen Seitenwandttiren. Von den 
bei der DR gebräuchlichen 1-Mp-Paletten (Verkehrsmaß 
von 1300 mm X 900 mm) kann dieses Fahrzeug gewichts­
und flächenmäßig 26 Stück aufnehmen. Be- und Ent­
ladevorgänge können vollkommen mechanisiert erfol­
gen; in der Untergestellkonstruktion und der Fußboden­
ausführung (50 mm starke Kiefern bohlen) ist ein Gabel­
staplereinsatz berücksichtigt worden. So wurden in de1· 
Mittelpartie des Untergestells zwei U 8-ProfHe überein­
ander angebracht, die im Abstand von 120 mm durch 
Querträger getrennt werden. Damit gelang es, eine er­
hebliche Vergrößerung des Widerstandsmoments zu er­
zielen. 
Diese neuen Einheitsgüterwagen sind im internationa­
ler Verkehr freizügig einsetzbar und entsprechen den 
international gültigen technischen Bestimmungen. Für 
die gesamte Konstruktion wurden nur TGL-Profile und 
abgekantete Profile verwendet. Die Untergestellausfüh­
rung läßt einen späteren Einbau der automatischen 
Mittelpufferkupplung ohne weitere!: zu. 
Die Wand- sowie auch die Schiebetürverkleidung be-
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stehen aus gesickten Blechen. Das Dach hat Blechver­
kleidung; es wurde vollständig auf das Kastengerippe 
aufgesetzt. Die Bauteile des Laufwerks, der Zug- und 
Stoßvorrichtung sowie die Tritte und Griffe entspre­
chen den international üblichen Ausführungen und sind 
austauschbar. Bei der Bremsausführung handelt es sich 
um die KE-Druckluftbremse mit GP-Wechsel, Steuer­
ventil KE 1c und SchnellöseventiL Zum Einbau kamen 
des weiteren eine zweistufige mechanische Lastabbrem­
sung und ein selbsttätiger Bremsgestängesteller DR V 
2-450. Etwa 20 Prozent aller Fahrzeuge haben eine 
offene Bremserbühne mit Handbremse. 

Es bleibt abschließend festzustellen, daß die Wagen 
auch durch die Ausführung mit Doppelschakengehänge 
ein überkritisches Laufwerk haben und deren Kon­
struktionsgeschwindigkeit bei 120 kmfh liegt. 

Technische Daten 
Länge über Puffer 
Achsstand 
Nutzbare Fußbodenlänge 
Nutzbare Fußbodenbreite 
Nutzbarer Laderaum 
Türbreite 
Türhöhe 
Eigenmasse 
Tragfähigkeit 
Zugelassene Höchstgeschwindigkeit 
Kleinster befahrbarer Bogenhalbmesser 

2600 

14 020 mm 
8 000 mm 

12700 mm 
2600 mm 

80 ma 
2600 mm 
2150 mm 

14,0 t 
26,0 Mp 

100 km/ll 
75 m 
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WISSEN SU: SCHO~ . , , 

e da,ß bei den Sowjetischen · Eisenbahnen 
ein doppelstöckiger Autotransportwagen 
getestet wird, auf dem z. B. 17 Pkw vom 
Typ Moskwitsch 412 transportiert werden 
können? Das Fahrzeug ist nur 21 660 mm 
lang und für Geschwindigkeiten bis 
120 km/h zugetassen (siehe s. 92) K. 

e daß die Schweizerischen Bundesbahnen 
vier neue, 120 Mp schwere . Lokomotiven 
der Baureihe Re 6/6 in Dienst gestellt ha­
ben, bei denen die belden gelenkig ge­
kuppelten K astenhälften auf drei zwei­
achsigen Drehgestellen ruhen? Die Trieb­
fahrzeuge, für Geschwindigkeiten von 
140 km/h ausgelegt, befl5rdern Anhllnge­
lasten von 800 Mp auf 26 °/011 Steigung mit 
75 km/h. K. 

e daß auf der Tokaldo- Linle (Japan) seit 
der Expo 70 tllglich 85 Züge in Betrieb 
sind? Die Verlllngerung dieser Strecke, 
die San;o-Linie, wird 1975 erl5ttnet und 
mit ZUgen, die 350 km{h fahren werden, 
betrieben. K. 

e daß das elektrifizierte Streckennetz um 
Prag, Lllnge 26 km, bfs zum Jahre 1962 
mit 1500 V Gleichstrom elektrifiziert war 
und mit 19 verseMedenen Lok-Baurelhen, 
in den 50er Jahren sogar auch mit vier 
Italienischen Lokomotiven, betrieben 
wurde? Erst im Jahre 1962 wurden die 
Strecken an das 3-kV-Netz der CSD an­
geschlossen. K. 

e daß bei der Deutschen Reichsbahn in 
der Perspektive von den gegenwllrtig noch 
bestehenden 5000 Anschlußbahnen etwa 
50 Prozent bestehen bleiben werden? 
350 Großanschltlsse werdin. gleichzeitig 
Contalnerknoten. K . 

e daß die Ungarische Staatsbahn Im ver­
gangenen Jahr 68 Diesellokomotiven und 
elektrische Trlebfahrzeuge, 2200 Güterwa­
gen der verschiedensten Typen und 230 
neue Reisezugwagen in Betrieb genom­
men hat? K. 

e daß die Deutsche Reichsbahn eine neue 
Farbgestaltung Ihrer elektrischen Loko­
motiven testet? Sie hat folgende Farb­
gebung: Drehgestelle .mfttelgrau, Haupt­
rahmen und Puttertrllger schwarz, Loko­
motlvkasten orange, Zierstreiten gelb, 
Dach hellgrau. 

Foto und Text: Bäzold, Leipzig 
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Die ungarische Lokomotiv- und Waggonfabrik Ganz-Mavag hat im Auftrag der Unga­
rischen Staatsbahn einen sechstelUgen Triebwagenzug entwickelt und gebaut. Für den 
Antrieb des vierachsigen Triebwagens wurde ein 800-PS-Diese!motor Installiert, von 
dem aus Uber ein hydrodynamisches Getriebe alle vier Achsen des Fahrzeugs ange­
trieben werden. Zum Zug gehören außer dem Trtebwagen ein Belwagen 1. Klasse, 
drei Belwagen 2. Klasse und ein weiterer Belwagen 2. Klasse mit Führerstand. 
Der Zug ist für Höchstgeschwindi-gkeiten von 100 km/h ausgelegt. Es wurde daran 
gedacht, den Triebwagen in besonderen Fällen auch im Güterzugdienst einzusetzen, 
wobei er dann 400-t-Züge ln der Ebene noch mit 70 km/ h beförder-n kann. Der Trieb­
wagen selbst hat an jeder Stirnseite einen FUhrerstand; die Eigenmasse des Fahr­
zeug und damit seine Dienstmasse betriigt 41 t. K. 

AUS DEM TRANSPRESS -VERLAG • 
Autorenkollektiv 

Tran$portökonomik 

316 Selten, Preis 9,40 Mark 

Oieses BuCh ist eigentliCh ein LehrbuCh 
fllr Verkehrskaufleute. Es bietet vieles, 
was der Freund der Elsenbahn ganz all­
gemein vom Verkehrswesen wissen sollte, 
insbesondere über Wagenladungen, StüCk­
gut, Expreßgut, Containertransportsystem, 
Personenverkehr, aber auch über GUter­
kraftverkehr, Binnensehiffahrt und Luft­
verkehr sowie über Internationale Spedi­
tion. Die .,Transportökonomlk" Ist sehr 
wohl geeignet, das Hobby des Modell­
eisenbahners ln den Gesamtzusamm en­
hang des Verkehrswesens einzuordnen 
und anzuregen, die Vorgänge auf der 
.,kleinen Spur" auCh mal unter ökonomi­
sChen Aspekten zu betraChten. NatUrlieh 
ist dieser Titel ebenso !ür all jene geeig­
net, die beruflieh als Versandieiter, als 
Leiter von Reisestellen usw. viel mit dem 
Verkehrswesen zu tun haben. R. E. 

Autorenkollektiv unter Leitung von Ing. 
Horst Vetter 

Container-Transportsystem 

278 s., zahlr. Abb., Preis 12,80 Mark 

Das Container-Transportsystem stellt das 
KernstüCk der Transportrationalisierung 
in unserer Republik dar, das zu Profil­
veränderungen sowohl Im Verkehrswe­
sen - aber gewiß auCh auf den Anlagen 
moderner Modelleisenbahnen führen wird. 
Die Freunde der Elsenbahn sollten sieh 
daher sehr grUndlieh damit besehä1tlgen. 

Das vorliegende HandbuCh Ist dazu just 
das geeignete Hilfsmittel; denn es enthält 
in gedrängter Form alles wesentliehe vom 
Containerzug, Tragwagen, Straßenzustell­
fahrzeug und ContainersChiff über Contal­

' nerumsehlagplatz, Portalkran, AnsChlag­
mittel bis zum Tarif, Haus-Haus-verkehr 
und zur Transportkette. Dies alles illu­
striert, mit zahlreichen Tabellen versehen 
und mit ökonomischen Erwägungen ge­
würzt. FUr den Modelleisenbahner dürf­
ten vor allem von Interesse sein die spe­
zifisChen Termini, die Abmessungen der 
einzelnen Containertypen, die Beschrei­
bung der Umsehtagmeehanismen, die An­
lagenformen der Contalnerumsdllagplätze 
und die AuszUge aus den Zugblldungs­
piänen. Ein BuCh, das in manChen ande­
ren europäisChen Ländern sieher noCh 
seinesgleiChen sucht; ein BuCh, das sieh 
zumindest die ArbeitsgemeinsChaften be­
sChaffen sollten. 

Heinz Neukirehen 

Seefahrt gestern und heute 

271 s., reiCh bebildert, Preis 25 Mark 

Wer von den Freunden der Elsenbahn 
sieh ein Interesse für die anderen Ver­
kehrsträger bewahrt hat - und wer sollte 
das niCht? - findet in diesem großforma­
tlgen werk niCht nur eine in gesehli!!e­
ner SpraChe verfaßte Darstellung der Ge­
sChiChte der Seefahrt, von SChiiten, Hä­
ren und umsehlagseinriehtungen, sondern 
bliCkt auCh in die Seefahrt von morgen. 
Man hält damit einen Band in der Hand, 
der gewiß als eines der sChönsten BüCher 
des Jahres in BetraCht kommt. z we!1ellos 
auCh ein repräsentatives GesChenk !Ur 
Freunde des Verkehrswesens. - elt 
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Einziger Ausweg: 

Nenngröße N! 

Blödt 1 Bhc~ uber doe Gcsomtonlog~. 
Im Vordergrund lu:~gt etn Contoiner· 
bohnhof. 

B;tct 2 Bt;rk aul den Bahnhol . Neu 
nodt'" Otc Numeric,ung der Weichen 

mag 1-.or gonz prokhsch se•n, sto•l 
ober doch •·•n wenig den Gesamtern 
druck 

Sold 3 Ausschn; tt ou• der N·Anloge: 
Partie der hoher gelegenen Neben 
bahn 

3 

DF.B ~ I ODt-: t . t.EISEN ilt\ II N t·:H !! 1!!71 

Unser Leser Jochen Dietz aus Gero beschäftigt sich seit 14 Joh· 
ren mit der Modelleisenbahn. Bisher ober galt seine Vorliebe nur 
der Nenngröße HO. in dl'!r "' insg"somt fünf Anlogen aufbaute. 
Doch wie in vielen Fällen fiel die 3 m X 1,25 m große Plotte der 
leidlich bekannten Raumnot zum Opfer. Einziger Ausweg aus 
dieser Misere blieb eben nur eine Anlage in N. 

Noch bereits zwei Monaten Bauzeit .lief" olles. Das Motiv ist 
eine zweigleisige Hauptbahn mit Nebenbahn, die . ins Gebirge" 
hinaufführt. Insgesamt sind 16 Weichen verlegt, und mehrere 
Fahrstrombereiche ermöglichen den gleichzeitigen Betrieb von 
vier Zügen. 

Oie Anloge wurde in Rahmenbauweise ausgeführt, sie hat ein 
Ausmaß von 1300 mm / 800 mm und ruht auf einem ousgedien· 
ten Küchentisch. 

Da Signale noch nicht aufgestellt sind, kann man erst beschei· 
den von einer 1. Ausbaustufe sprechen. 

2 
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Bi ld 1 Diese Zohnrod-D;esellok T 426 003 verkehrt ouf der Strecke Touvold -
Horro<hov (CSSR) . Sie wurde 1965 von den SGP-Werken in Wien für die 
CSD gebaut . Foto : Gotthord Poul 

Bild 2 Dieser K·Wogen (KomfortwagQn) wurd e im September 1970 durch 
die Osterreichische Bundesbahn von der Herstellerfirma übernommen, N öhe· 
res über diesen neuartigen Wogentyp lesen Sie bitte oul Seite 91. 

Foto : Genera ldirektion der OBB, Lichtbi ldslell e 

Bild 3 Dampflokomot ive mit der Achsfolge 2'F't (US·Bezei<hnung 4·12·2) 
der Union Pocific Roilrood Compony fü r den schweren Güterzugdienst. Oie 
erste Lok dieser Baureihe wurde im Jahre 1926 gebaut. 

Foto: Union Pocific Roi lrood 
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Ing. GOTTFRIED KOHLER, Berlin 

FUR 
UNSER 

LOKARCHIV 

Neuentwickelte Diesellokomotive mit Gasturbine, Baureihe 210 

Die ersten acht Diesellokomotiven BR 210 für den Ein­
satz im schnellen und schweren Zugdienst auf der stei­
gungs- und bogenreiclte Strecke Augsburg bzw. Mün­
chen-Lindau hat die Deutsche Bundesbahn bei der Lo­
komotivbauanstalt Krupp herstellen lassen. Diese neuen 
Triebfahrzeuge sind mit einem 2500 PS starken Diesel­
motor und mit einem Gasturbinenzusatzantrieb von 
1150 PS ausgerüstet und damit in der Lage, 250 t schwere 
Züge mit Geschwindigkeiten von 160 kmfh bei einer 
Steigung von 2 o/oo zu befördern oder auch einen Zug 
von 800 t noch mit einer Geschwindigkeit von 100 kmjh 
fahren zu können. Die Motorenleistung wird zum 
Hauptwandler des Voith-Turbogetriebes L 820 geleitet: 
die Gasturbine gibt über einen Einspeisewandler ihre 
Energie an das Turbogetriebe ab. An Trak tionsleistung 
stehen rund 3000 PS zur Ve1·Cügung, die anderen 700 PS 
werden für den Antrieb des Heizgenerators und damit 
füt' die Energieversorgung über die Zugsammelschiene 
genutzt. 
Die vierachsigen Maschinen zählen zu den leistungs­
stärksten Brennkraftlokomotiven, wenn von der Achs­
last von nur 20 Mp ausgegangen wird. Al:le vier klotz­
gebremsten Achsen der Drehgestelle werden über Ge­
lenkwellen und Kegelstirnrad-Radsatztriebe angetrie­
ben. Die Drehgestelle haben Tiefanlenkung und echte 
Drehzapfen, was eine gute Reibwertausnutzung zwi­
schen Rad und Schiene gewährleistet. 

1. Fahrzeugaufbau 
Der Fahrzeugteil besteht aus dem Untergestellrahmen, 
den Aufbauten mit den beiden Endführerhäusem und 
den beiden Drehgestellen. 
Der Untergestellrahmen ist als kastenförmiger ge­
schweißter Blechträger ausgeführt. Die beiden Haupt­
träget· sind in den Drehzapfenebenen durch die quer­
Hegenden Drehzapfenträger und dUI·ch weitere Quer­
vet·bindungen miteinander verbunden. Zug- und Brems­
kräfte we1·den zwischen Lokrahmen und DrehgPstellen 
durch in die Drehgestelle hineinragende Laternen über­
tragen, an denen Drehzapfen als Tiefanlenlmngspunkte 
angebracht sind. 
Die Aufbauten s ind aus Blech sowie aus U- und Z-Pro­
filen als Schweißkonstruktion in mittragender Schalen­
bauweise gefertigt und am Untergestellrahmen ange­
schweißt. Sie haben wesentlichen Anteil an der Festig­
keit des gesamten Fahrzeugteils und gliedern sich in die 
in der Mitte liegenden Maschinenräume, die durch Zwi­
schenwände nochmals aufgeteilt sind und in die End­
führerstände. Durch zwei Maschinenraumgänge sind die 
Führerstände milcinandet· verbunden. 
Triebdrehgestelle vom Typ B 20 GK/2 fanden Verwen­
dung, deren Radsatzfederung und -führung durch da~­
förmig abgewinkelte Gummischichtfedern erfolgt. S .e 
liegen paarweise am Radsatzlagergehäuse um 10° zur 
Senkrechten geneigt auf. 
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2. Ant riebsanlage 
Als Antl'iebsmotor wurde der Fahrdiesel MTU MA 12 
V 956 TB installiert, dessen Nennleistung bei 20 °C 
Außentemperatur 2500 PS beträgt. Diese Leistung wird 
bei einer Nenndrehzahl von 1500 min-1 erreicht. Bei 
Schmierölmangel, Überdrehzahl oder Kühlwassermangel 
\Vird der Dieselmotor selbsttätig abgestellt. Startbcreit 
ist der Motor, wenn das Kühlwasser auf 40 °C vorge­
wärmt wurde. 
Eine Gasturbine, Lizenzbau Klöckner-Humboldt-Deutz 
AG, dient als Boosterantrieb und soll die Beschleuni­
gung und die Geschwindigl<eit in Steigungen und beim 
Anfahren vergrößern. Diese Turbine hat bei Drehzah­
len von 6100 min-• Gebrauchsleistungen, die von der 
Höhenlage des Einsatzgebietes abhängig sind und bei 
etwa 1100 PS liegen. Es handelt sich um ein Zweiwel­
lenh·iebwerk, das nus 

Lufteintrittsgehäuse mit Hilfsgeräteantrieb 
- Gaserzeugerwelle mit Verdichter und zweistufigem 

Turbinenmotor und 
- Ringkammer mit Gehäuse, Düsen und Zündkerzen 
besteht. Die Turbine gibt ihre Leistung über eine Ver­
bindungswelle mit Zahnkupplungen an den Einspeis­
wandler des Fahrgetriebes, so daß Gasturbine und 
Dieselmotor mechanisch unabhängig voneinander alle 
vier Achsen antreiben. 
Als Fahr- und Turbogetriebe wurde das hydrodyna­
mische Wandlergetriebe vom Typ L 820 der Firma Voith 
eingebaut. Durch wechselweises, sich überschneidendes 
Füllen und Entleeren der Kreisläufe werden die beiden 

Bild 1 Cesamtansicht der Diesellokomotive BR 210 
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BUd Z Schnltlzelchnung der DlesellokomoiiiJe BR 210 

I Dieselmotor, Z K ühlanlage, 3 K raftstof/hauptbehfilter, 4 Turbogetrlel,e. s Achstrleb, 6 Cclenku:elle. 7 Uchtanlaßmaschlne, 8 Ce­
rlltelisch, 9 f"Uhrerpult, 10 Handbremse, Jl Luftkomprcssor, 12 Appararcschrank, 13 Cetriebeöllcärmetauscher, 14 Maschinenraum­
lüfter, 15 lndusl-f"ahrzeugmagnet, J6 flelzgenerator, 11 Helzumrlchtcrschrank. 18 Voru:llrmgerät. 19 Casturbln<'. 20 Abgasschalldämp­
fer, 21 Zusat zbrcmswärmetauschcr , 22 Anlaßbatterie, 23 Hydraulische IJremse, N Werk~<'IUJkasten und Zubctlt!rschrank, 25 Brems­
steuerapparat, 26 Gerlltegerüst tür Druckluftanlage, 27 Zugfunk 

Wandlergänge automatisch geschaltet. Das vom Hydrau­
likteil getrennte Zahnradteil enthält das Stufen- und 
Wendegetricbe. Das Stufengetriebe wird von Hand, je 
nach der Traktionsauigabe, in Langsam- oder Schnell­
gang umgeschaltet. Die Richtungswendung geschieht 
elektropneumatisch von den Führerständen aus. 

3. Kühlanlage 
Die Lokomotive hat eine Dachkühleranlage mit hydro­
statischem Lü!terantrieb. Die Anlage ist in Lokmitte 
angeordnet; sie ist in zwei Kreisläufe gegliedert, und 
:t:war in den Hauptkühlkreislauf, an dem der Diesel­
motor mit seinen Abgasturbinen, das Motorschmieröl, 
das Gasturbinenschmieröl und das Getriebeöl ange­
schlossen sind und in den Ladelu!tkt·eislauf, in dem 
insbesondct·e die Motorverbrennungsluft gekühlt wird. 

4. Zugheizanlage 
Die Lokomotive hat eine elektrische Zugheizanlage, die 
u. a. aus einem Heizgenerator mit angeflanschter Turbo­
kupplung, dem Thyristorumrichterschrank und den Ein­
richtungen für den Parallelbetrieb besteht. Bei gefüllter 
Turbokupplung erhält der Heizgenerator von der Rück­
seite des Fahrgetriebes über eine Gelenkwelle seinen 
Antrieb. Hierbei handelt es sich um e inen Drehstrom­
Synchrongenerator mit einer Leistungsabgabe von max. 
400 kVA. Der vom Generator et•zeugte Drehstrom wird 
in einem elektronischen Umrichter in Einphasenwechsel­
strom 1000 V, 16% Hz umgerichtet. 

5. Besondere Einrichtungen 
Die Diesellok BR 210 hat eine zeitabhängige elektro­
nische Sicherheitsfahrschaltung. Alle 2,5 Sekunden ist 
eine der Sifa-Tasten vom Triebfahrzeugführer zu 
drücken. Bei Versäumnis ertönt ein Summer. Bei wei-

teren 2,5 Sekunden wird, falls auch dann die Bestäti­
gung ausbleibt, die Zwangsbremsung ausgelöst. 
Des weiteren sind die Maschinen mit einer induktiven 
Zugsicherung ausgerüstet. 
Ein elektronischer Gleitschutzregler überwacht die ein­
zelnen Bremsungen zum Schutz gegen Flachstellen in 
den Radreifen bei eventuellem Überbremsen. Sobald 
die rollende Reibung zwischen Rad und Schiene in eine 
gleitende übergeh t, wird das Sanden eingeleitet. Steigt 
trotzdem die Verzöget-ung am Rad weiter an, dann löst. 
der Gleitschutz rccht7.eitig die Bremskraft am Rad. Nach 
Wiederauftreten der rollenden Reibung stellt der Gleit­
schutzregler die ursprüngliche Abbremsung wieder her. 
An das Fahrgetriebe ist eine hydrodynamische Bremse 
angebaut. Mit dem Füllungsgrad verändert sich die 
Bremskraft, die über den Bremssteiler im Führerstand 
elektropneumatisch ln sieben Stufen gct·cgelt wird. In 
den meisten Fällen werden durd1 diese Bremse die vor­
geschriebenen Beharrungsgeschwindigkeiten au( Ge­
fällestrecken für den ganzen Zug bis auf 10 u/oo einge­
halten. 

Tedmische Da ten 
Achsanordnung 
Länge über Pucrer 
Drehzapfenab~tand 
Drehgestellachsstand 
Dienstmasse mit 2/~ Vorräten 
Achslast bei vollen Vorräten 
Nennleistung des Dieselmotors bei n I 500 min-• 
Gebrauchsleistung der Gasturbine bei n 
6100 min·• 
Anfahrzugkraft am Radumfang im Schnellgang 

Im Langsamgong 
Höchstgeschwlndlgk~lt Im Schnellgang 

Im Langsamgang 
Krartstoffvorra t 

B 'B' 
16400 mm 
8600 mm 
2 800 mm 

79,0 t 
20,5 Mp 
2500 PS 

1 150 PS 
16 Mp 
24 MP 

160 km 'h 
100 km.lh 

3 690 1 
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Komfortwagen der ÖBB 

Ende des vergangenen Jahres übernahmen die Ostenei­
chischen Bundesbahnen von den Jenbacher Werken in 
Tirol einen "K" (Kornlort)-Wagen (siehe Seite 88, Bild 2), 
den es bisher im Eisenbahm•erkehr auch in ähnlicher 
Ausführung noch nicht

1
gegeben hat. Reisezugwagen wa­

ren stets nach herkömmlichen Konzeptionen entweder 
in Großräume odet· Einzelabteile gegliedert. 
Der neue Komfortwagen verfügt über nur sechs Fahr­
gasträume für 2~ Reisende und hat eine Länge von 
26 400 mm. Die sechs Coupes sind in Größe und Art der 
Einrichtung kleinen Wohnräumen ähnlich; vier Räume 
wurden für drei Personen eingerichtet und zwei Räume 
fü r sechs Personen. Die Coupcs eignen s ich vorzüglich 
auch als KonferenzabteiL Die Sit~gelegenheiten sind 
ledergepolstert; Kleiderschrank, Waschgelegenheit und 
eine Kühltruhe für Getränke vervollständigen die Ein­
richtung. Für Diktiergeräte, Stereorekorder u. a. sind 
entsprechende Anschlüsse vorgesehen. Jedes Abteil hat 
'l'elefonanschlüsse, über die nach Einführung des Zug­
funl<s in Osterreich Gespräche direkt ins Landesinnere 
geUHigt werden l<önnen. 
Der Wagen ist vollklimatisiert Er kann in Zügen mit 
Geschwindigkeiten bis 160 km/h eingesetzt werden. Er 
hat eine Eigenmasse von 49 t. 
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Großraum-Coup(! Im neuen K omfort wagen 

Foto: Generaldirektion der ÖlJB, Uchtb•ldstelle 

Der als Prototyp hergestellte "K"-Wagen ist ab 6. No­
vember 1970 planmäßig im Expreßzug "Mozart" auf der 
Strecke Wien - München eingesetzt, um betriebliche 
Erfahrungen zu sammeln. In diesem Jahr ist der Ein­
satz des Fahrzeugs in der neugeschaffenen TEE-Zugver­
bindung "Prinz Eugen" zwischen Wien und Bremen ge­
plant. 

Ortungsgerät für Heißläufer 

In der Fahrdienstleitung des Bahnhofs Amstellen 
(Österreich) steht seit Juli 1970 ein Gerät zur Meldung 
von H()ißläufet·n in Zügen. Das Auftreten eines heiß­
gelaufenen Adlslagers an einem im Zugverband einge­
setzten Wagen wird durch eine Alarmeinridllung aku­
stisch und optisch angezeigt, die in jedem der beiden 
folgenden Fälle anspricht: 

Wenn die Temperatur eines Adlslagers eine be­
stimmte Schwelle überschreitet, die zwisdlen 30 und 
75 "C in S tufen von 5 °C eingestellt werden kann, 
wenn die Temperaturdifferenz zwisdlen zwei Lagern 
derselben Adlse einen bestimmten Wert übersdlrei­
tet, der zwischen 10 und 35 °C in Stufen zu 5 °C ein­
gestellt werden kann. 

Heiße Bremsklötze, wie sie bei blockierten Bfemsklötzen 
auftreten, werden durdl Reflexion der infraroten Strah­
len innerhalb der extrem kurzen Meßzeit ebenfalls an­
gezeigt. An dem während der Vorbeifahrt des Zuges im 
Ortungsgerät von oben nach unten ablaufenden Papier­
streifen werden sämtliche Achsen des Zuges durch 
waagerechte Stridle angezeigt, an deren Länge der Grad 
der Erwärmung der einzelnen Achslager genau abge­
lesen werden kann. Wird ein Heißläufer festgestellt, so 
ertönt ein akustisches Alarmsignal beim Falu·dienstlei­
ter des Bahnhofs, das so lange andauert, bis er das Ge­
rät abgeschaltet hat. 

S!ebcn Kilometer von Amstetten entfernt befindet sich das 
Ortungsgerät und der Gerllteschrank mit den VCTstllrkern. 
Ubertragungsleltungen fUhren zu den ln der Fahrdienstleitung 
des Balmhofs aufgestenten Anzeige- -una Alarmgeräten. 
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Alleinige Anzeigenannahme: 

DEWAG-WERBUNG 
102 Berlin , Rosontholer Stra ße 28-31 

Ruf 42 55 91 

und a lle DEWAG·Betriebe in den Bezirksstädten der Deut­
schen Demokratischen Republik 

PGH Eisenbann-Modellbau 
99 Pl a u e n 
Krausenstraße 24 - Ruf " 25 

Unser Produktionsprogramm : 
Brücken und Pfeiler, Lampen, Oberleitungen (Maste und Fahr· 
drohte). Wasserkran, lattenschuppcn, Zöune und Geländer, 
Belodegut, nur erhältlich in den einschlägi gen Fachgeschäften. 
Fernor Draht· und Blochbicgc· sowio Stonzorbcitcn. 
Uberstromselbstschalter I Kabe lböume u. dgl . 

Modellbau und Reparaturen 
für Miniaturmodelle des lndustriemoschinen· und ·anlogen· 
boues, dos Eisenbahn-. Schiffs· und Flugzeugwesens sowie 
für Museen a ls Ansichts· und Funktionsmodelle zu Ausstel· 
lungs·, Projektierungs-, Entwicklungs·, Konstruktions·, Stu­
d ien· und lehr zwecken 

Mit dem Wagen 

auf den Wagen 

Dieser neue Autotransportwagen ist ein Ge­
meinschaflswerk des Zentralen Forschungs­
insti tuts des sowjetischen Ministetiums für 
Straßenverkehr und des Allunions-For­
schungsinstituts für Waggonbau. Hersteller­
werk ist das Waggonbauwerk in Dnepro­
dsershinsk. 
Der Spezialwagen kann innerhalb von 2:i 
1\Jinutcn mit 17 Personenkraftwagen bela­
den werden. 

Bahn HO, Sch ienen, W elchen, 

Loks usw. Wert 2000,- M, für 
500,- zu verkaufen. auch ein· 
zeln. S. Schauer, 355 See· 
hausen, Bahnstroße 12 

Foto: Zentralbild/TASS 

Verkaufe .Der Modelleisen· 

bahner", 1964 b is 1969, ge· 

bunden . 
Eberhord Gehmlich, 9217 Wei· 

Benborn, Lichtenborger Str. 23 

Station Vondamme • 
lnh, Güntor Peter 

Modelleisenbahnen und Zubehör 
Spur HO, TT und N • Technische Spielwaren 

1058 Berlin, Schönhauser Allee 121 
Am U- und S ·Bahnhof Schönhauser Allee 
Tel. H 47 25 

ER ICH UNGLAUBE 
Das Spezialgescha ft für Modelleisenboh nen HO, TT und N 

Vertragswerkstoll Piko, Zeuke, Gützald 

Kein Versand 

1035 Berlln, WOhllschstr. 58 • Bahnhof Ostkreuz · Tel. 5 89 54 50 

AUHAGEN -BAUSÄTZE 
Verlangen Sie unseren neuen, 32seiti­
gen, farbigen Katalog von Ihrem Fach­
händler oder gegen Einsendung von 
1,- M in Briefmarken direkt von uns. 
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Unser Leser S. Noock aus Coswig 
betät igte sich als .,Friseur" han-
delsüblicher Straßenfahrzeugmo-
delle. Was dabei herauskam, 
schauen Sie sich bitte selber an! 

Selbst 
gebaut 

Bi ld Skodo 706 - Zugmaschine mit 
Personensottclot..~flicge', angefertigt aus 
Skodo-Lkw und Skodo·Bus 

Bild 2 Skodo-Tonkrug, er ~ntuond aus 
Skodo-Zugmoschinc in rot (Lkw) und 
einem Tonksottolouflieger vom Flugleid­
tankwogen 

Bild 3 Totro·Droiseitcn·Kipper Typ 111 
S 2; hierzu lie forten eine Totto·Zug· 
moschine und eine gekürzte Pritsche eines 
Skodo-Lkw die Tei le 

Bild 4 Lkw Mercedes·Benz : Sottolschlep· 
pcr und rote Pritsche vom Skodo·l~w 
wurden hier kombiniert 

Fotos: Noock. Coswig 

2 






