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Die i5ct· mufl skh sehr in~ Zeug legen. 
u m die .. Schicht-Arbe iter .. trotz Schnee 
und Eis pünktlich ans Zt('l zu bringen 

Foto: R. l<!uge, J.ommatzsclt 
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Venrclcr neuer und alter Tl'akliunsart<'n 
l)t.•g"egncn sid1 hier auf d cn1 ßnhn­
h.or Ge nshagcnc1' H eide. Oie Dicscllol< 
V 180 009 ist mh w eiteren Dicscllok " dk­
~l'r Baure ille auC d en1 südlich€.'11 B e rlirl<'l' 
Außenring eingesetzt. Durch Ihre h oh e 
Ac:h~Jast von 20 Mp b ei d er 1\ch.san oJ·d­
n ung B'B' kann die Lo k jedoch ni<·h t 
aur alle n Strecken genutzt w e rclcn . Dc-<­
halb wird diese Lelstungskla"c ab 1964 
in de r Achsanordnun g C'C' mit eine•· 
nnaxirnaleJl Achslast von l6 Mp von der 
Industrie geliefert. Es ist weiterhin H)r ­

g,csel"' en. durch h öher·e Aufl;;ldttnf..! d es 
Dicf:clnlotors und Ve t·stärkung der I<rart· 
libCl'tl'l'gung die Lci!itung von 1800 PS bh; 
;l\lf 2400 PS zu s teigern . Die Höch s tge­
schwindigkeit soll dann \'On 120 kmfh au r 
140 km/ h erhöh t w e rden 
r"oto: MichaeL Giltlther, aerlln- l<arlsl!orst 
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Prof. Dr.·lng. hobil. H. KURZ 

Das neue Eisenbahnbetriebsfeld der HfV ,.Friedrich List .. 

HooaA ycrauoaKa ~tOJltnbHOH >Ke.~. JlOp. ua BbiCUll'M y'le6HOM 33BeJleHHH rpaucnopra Hl\1. c<l>plt llpHxa JIHcra» 

The New ~Iodel Railway Layout of the Unive rsity for Traffic .. Friedrich List" 

Le novcau rcseau en modelr de l'universite des transports .. Frederic List'· 

Am 10. Oktober 1963 übergab der Direktor des Insli­
tuts für Eisenbahnbetriebstechnik an der Hochschule 
für Verkehrswesen ,.Ft·iedrich List", Dresden, Prof. 
Dr.-Ing. habil. Pollhoff, in feierlicher Form das neue 
Eisenbahnbetriebsfeld seiner Bestimmung. Zahlreiche 
Gäste waren erschienen, darunter Vertreter der Deut­
schen Reichsbahn, Modelleisenbahner und Angestelllc 
der Herstcllerbctricbc. In seiner Ansprache ging ProL 
Potthoff auf die mehr als zchnjäht ig~ Entwicklung ein. 
die schließlich zu dem jetzt e rreichten Stand geführt 
hat 

Während das bisher rür Lehrzwecke cmgesetzte und 
durch zahlreiche Veröfientlichungen bekanntgewor­
dene Eisenbahnbetriebsfeld eine räumlich beschränkte 
Anla~e mit unübersichtlicher Linienführung aufwies. 
konnte die Sh·eckenführung dc.s ne:~cn Eisenbahn­
betriebl>felde>s wesentlich \'Crcinfacht werden. In einem 
etwa 1!0 m langen Raum \"Urde ein t.mggestrecktes 
Gleiso\'al ,·erlegt, bestehend aus einer zweigieisigen 
und <'iner darum gelegten eingleisigen Slt·ecke. Im 
zweigleisigen Ring liegen v ier Bahnhöf<', zwei da\'on 
sind gleichz<:'i ti~ die Endbahnhöfe der erngleisigen 
Strecke. di;! auß<:'rdem zwei weit()re Bahnhöfe hat. Da­
mit giht es für die Studenten ideale Übungsmöglich­
keiten an ein- und zweigleisigen Strecken. Einrichtun­
gen für den Gleiswechselbett•ieb sind für später vor­
gesehen. Die sechs Bahnhöfe sind mit verschieden­
at"tigen Stellwerken ausgerüstet, angefangen \'On funk­
tionsfähigen Nachbildungen med1anischer Stellwerke 
bis zu den modernsten Cleisbildstt•llwerken, wie sie bei 
det· Dcut~chen Reichsbahn \'Crwcndct werden. 

Durch ctie langgestreckte Form det· Anlage war es 
möglich, alle Gleisanlagen einschließlich dte der Bahn­
höfe so anzuordnen, daß sie von außen her bequem 
eueichbar sind. Die gröllte Breite beträgt etwa 70 cm. 
Damit wurde die Möglichkeit geschaffen, die Modell­
lokomotiven auf Handbedienung abzustellen. Alle 
Lokomotiven haben Vot·schallwiderslände erhalten. 
die nach Vot·schlägen \'On He!Tn Ing. Max: Steiger 
durch den Faht·motor selbst ein- und ausgeschaltet 
werden. Diese Anfahr- und Bremsvot·gänge werden 
mit Hilfe eines einrückbaren Stit·m·adgetriebes bewirkt. 
dessen Hebel die Stellungen .. Beschleunigen", .. Be­
harrungszustand" und .. Verzögern" e innehmen kann. 
Außerdem befinden sich auf der Lokomotive ein Fah•·t­
stufenanzeiget·. der di rekt mit dem Abgriff für die 
Fahrtstufe gekoppelt ist, und ein Fahrtwendeschalter. 
der w:ihrend der Bewegung selbstWtig gesperrt wird. 

Gegenübet· der früheren Lösung, wo von einem zen­
tralen Steuerstand aus alle Lokomaliven gefahren 
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wurden, besteht die Möglichkeil der Abgleichung jed~r 
einzelnen Lokomotive und Anpassung ihrer Charakte~ 
ristik an das jeweils gewählte Vorbild. Außerdem be­
gleitet der Lokführet· seine Modellokomotive und ist 
dadurch ständig in guter Verbindung mit seinem Zug. 
Auch sieht er die für ihn geltenden Signale vom rich­
tigen Standort aus, so daß eine Reihe von Schwierig­
keiten, die sich aus der Trennung des Lokfüht·ers \'On 
der Lokomotive ergaben, nunmehr wegfallen. 

Die Freigabe det· ersten Zugfahrt erfolgte durch den 
Rektor der Hochschule, Magnifizenz Prof. Dt·. rel'. oec. 
habil. Rehbein. der das Band dut·chschnitt und mit 
Signal Zp 9 a den Abfahrauftrag gab. 
Der Betriebsleiter der Deutschen Reichsbahn, Dipi.­
Ing. Scmper, würdigte die Leistungen des Instituts au~ 
der Sicht der Deutschen Reichsbahn und überbrachte 
die Grüße des Ministers fü t· Verkeht·swcsen. National­
pt·eisträger Dipl.-Ing. Erwin Kramer. 
Mit der Eröffnung des Eisenbahnbetriebsfeldes beginnt 
eine neue Phase der Lehr- und Übungstätigkeit Diese 
zeichnet sich dadurch aus. daß nunmehr noch vorbild-

Das neue Eisenbahnbetriebsfeld der flocltscltule für Verkehrs­
wesen ,.Frlcdrlclt T.lst" bietet auclt den Vorteil, daß der LOk­
f ührer seine Modellokomotive begleiten unct daClurch stilnCllg 
mit seinem Zug lrt guter Verblndtmg bleiben kann 

Foto : HfV Dl'esden. Film- und Blld~tcllc 
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Pl an des netten Eisenbahnbetriebsfeldes 

gerechter oder, wie Prof. Potthof es ausdrückte, mit 
"hautengem" Modell gearbeitet werden kann. Die Ein­
weihungsfeierwurde abgeschlossen mil einem Dank an 
alle Beteiligten, insbesondere an die Mitgl ieder der 
sozialistischen Arbeitsgemeinschaft, die die Vorberei-

Elloks - jung neben alt 

Ein Blick in die Werkhalle ·des Reichsbahnausbesse­
rungswerkes Dessau verrät, daß auch dort neben den 
Elloks aus den 20er und 30er Jahren die jüngsten 
Erzeugnisse unserer Schienenfahrzeugindustrie ein 
,.Heimat-Raw" gefunden haben. Elektrische- und Akku­
triebwagen, Diesellokomotiven der Baureihe 75, Klein­
loks der Leistungsklasse 1 und 2 sowie Verbrennungs­
triebwagen gehören zur Zeit zu dem Bestand und wer­
den in regelmäßigen Zeitabständen untersucht. In den 
nächsten Jahren übernimmt Dessau die Erhaltung aller 
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Lungen und den Umbau vom alten zum neuen Betriebs­
feld term"ingcrecht geschafft hatte, mi t einem Dank an 
die Leitung der Hochschule Cür Verkehrswesen 
.. Fricdrich List", an alle Kollegen des Instituts und der 
Baubetriebe. 

elektrischen Lokomotiven. Die Kapazität des Werkes 
wird demzufolge wesentlich erweitert. Denn gerade in 
den letzten Monaten hat sich die Zahl neuer Maschinen 
bei der Deutschen Reichsbahn erhöht und wird weiter 
steigen. Obgleich nach Abschluß des Traktionswech­

sels - etwa 1975 bis 1980 - sich der Triebfahrzeug­
park an Elloks im Verhältnis zu Dieselloks wie 1 :2 zu­
sammensetzen wird, werden die elektrischen Loko­
motiven 65 bis 75 Prozent der gesamten Zugförderungs­
arbeit bei der Deutschen Reichsbahn übernehmen. K. 
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Oipl.-ln~. MANFREO HOPPNER. Delituch 

Bauanleitung für einen Doppelstockpackwagen 
in der Nenngröße HO 

Die Doppelstock- und Doppelstockgliedel"Züge sind auf 
den Strecken der Deutschen Reichsbahn eine alltäg­
liche Erscheinung geworden und füt· die Bewältigung 
des Berufs\'erkehrs und des erweiterten Bezirksver­
kehrs nicht mehr wegzudenken. Um die gastronomische 
Betreuung der Reisenden zu ,·erbessern, wurde zunächst 
für den zehnteiligen Doppelstockgliederzug E>in Büffet­
wagen entwickelt. Um das äußere Zugbild des gesam­
ten Doppelstockgliederzuges zu verbessern, wurde seit 
einem Jahr noch ein sogenannter Doppelsteck-Pack­
wagen dazu gestellt. Bei diesem Wagen, der äußerlich 
den übrigen Wagen des Doppelstocl<gliederzuges ange­
paßt wurde, wird au( eine doppelslückige Belademög­
lichkeit des Packraumes ven:ichlel. Das Aufkommen an 
Gepäck und Expreßgut ist auf den Laufstrecken dieser 
Züge nicht so umfangreich, daß eine bessere Auslastung 
des Packwagens notwendig ist. Allerdings bestehen schon 
heute Entwürfe über Packwagen mit doppelstückiger 
Belademöglichkeit Die folgende Bauanleitung soll Be­
sitzern \'On selbstgebauten Doppelslockzügen die Mög­
lichkeil geben, ihre Züge zu komplettieren. Die 
Hauptdaten des Wagens sind: LüP: 20,00 m; Drehzap­
fenabstand: 13.00 m (13.50 m); Bauart dct· Drehgestelle: 
Görlilz III, leicht, dreifach gefedert. Bild 1 zeigt als 
Abweichung Drehgestelle der Bauart Göt"l itz III, leicht, 
\·ierfach gefedert. 
Dem Raw Delilzsch ist es in seht· kurzer Zeit gelungen, 
auf alten Unlct·gestellen den Wugenlmstcnaufbau zu 
entwickeln und den Wagen zu bauen. Der Probewagen 
hat in Abweichung \·on den Serienwagen nur eine 
Ladetür und amerikanische Drehgestelle det· Regelbau­
art Die ersten \'iet· Wagen haben einen Drehzapfen­
abstand von 13.50 m. der für die Bauanleitung zugrunde 
gelegt wurde. 
Beim Bau des Wagens soll zunächst auf die Bauanlei­
tung für den Doppelstockgliederzug in den Heften 6 
und 7/ 1959 verwiesen werden. Wegen der Länge des 
Wagens dürften keine Bedenken bestehen. Auf meine1· 
Anlage verkehrt ein Doppelstocl<zug auf Strecken mit 
einem Radius von 375 mm. Um bei dem Packwagen für 
diese Gleisbögen eine gleiche Kurvenläufigkeil zu er­
reichen, muß gegenüber dem Vorbild det· Wagenkasten 
verändert werden, was an entsprechender Stelle er­
läutert wird. Durch eine besondere Lagerung des Wa­
genkastens auf Drehgestellen können - unte•· Berück­
sidlligung der Erweitenmg des Regell ichtt·aumes -
ausgezeichnete Laufeigenscharten eiTCichl werden. 
Das Modellfahrzeug hat eine Länge von 226 mm LüP. 
Damit ist es Hinger als der Yon der Industrie angebo· 
tene Packwagen. 
Für den Wagen eignen sich die Reisezugwagen-Drehge­
stelle, die die Firma Hruska für die Reisezugwagen 
de•· Bau;:ll'L .,Hcidenau-Allenberg" herstellt. Der Selbst­
bau der Drehgestelle wird am Schluß beschtieben. 
Der Bau des Wagenkastens beginnt mit der Anferti­
gung des Untergestelles (Teil 1). Die Pufferträg-er 
(Teil 2) werden stumpf angelötet. Die Puffer (Teil 3) 
können erst nach dem Einlöten der Stirnwände be­
festigt wet·den. Besondere Aufmerksamkeit muß auf 
die Ausführung der Ausschnitte für die Trittstufen ge­
J<>gt werden. Die Schrauben (Teil 32), die die Funktion 
des Drehzapfens übernehmen, werden sofort mit einge­
lötet. 
Als nächstes Hauptbauteil reißen wir das Dach (Teil 22) 
Cln und biegen es nach dem Anbl'ingen der Fensteraus-
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~chnitte in die gewünschte Form. Die Fensterhalter 
(Teil 27) für dr~s Einschieben der Zellenscheiben müs­
~en aufgelötet werden, ,,·enn ein Hinterlegen der Fen­
ster vorgesehen ist. 
Beim Anreißen der Seitenwände (Teil 6) muß sehr ge­
nau gearbeitet werden. Auf das Verdecken der Dreh­
gestelle durch die S<ilürze wurde in Abweichung vom 
Original verzichtet, \\'Ci! dadurch der Ausschlag der 
Drehgestelle in engen Gleisbögen behindert wird. Die 
'l'üren (Teil 7) des Packwagens werden hinter der Sei­
tenwand angelötet. Das Schutzgitter (Teil 15) hinter 
den Fenstern der Packraumtüren muß mit angebracht 
werden. Es kann nicht direkt auf die Packraumtür ge­
lötet werden. Für das Einschieben der Zellenscheibe 
muß das Zwischenstück (Teil 29) aufgelegt w~rden. 
Inzwischen haben wir den Trittkasten (Teil 11) herge­
stellt. Die Trittstufen (Teil 12) werden zunächst in den 
Kasten aufgelötet und dieser dann wie Teil 13 an die 
Seitenwand gelötet. Als nächstes biegen wir die Schür­
zen im Winkel von 45° , wobei der Winkel durch eine 
Lehre kontrolliert werden kann. Zum endgültigen Fer­
tigstellen der Seilenwände gehört noch das Auilöten 
der Fen~terstege an die Zugführer- und Begleiter­
abteile und in Wagenmitte (Teile 14, 26 und 28). Das 
Abo•·([enster wird besonders mit weißem, dünnem 
Kat·ton mil DUOSAN hinterklebl. 
Die Stirnwände weisen gegenüber dem DoppelstO<'.k­
gliedcrzug einige Änderungen aur. Wie schon beschrie­
ben, ist die Pufferbohle am Untergestell befestigt. Auf 
die drehba•·en Klappen des Schlußsignals wurde ver­
zichtet, weil sie nicht betriebssicher sind. Zusätzlich 

IJild 1 Doppc/Siocl~packwagcn DPw 4g 
Foto: Row Dclitzsch 

nlld 2 Doppelstockpackwagen fn der Nenngröße /10 

Foto: Dipl.-lng. M. llöppncr, Delitzseh 
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befindet sich rechts an der Stirnwand ein Schacht für 
die Blinddose der elektrischen Heizkupplung. Die An­
ordnung wi1·d in einer Ausschnittszeichnung erläutert. 
Im Bild 2 ist allerdings der Schacht auf der falschen 
Seite, weil er bei der Fertigung nicht spiegelbildlich 
angerissen wurde. Zunäch-st wird die Stirnwand 
(Teil 16) gefertigt und dann das entsprechend bearbei­
tete Teil 17 (Stirnwandtür mit Abdeckung) aufgelötet 
Der Blinddosenschacht (Teil 19) wird entsprechend e'in­
gepaßt und verlötet. Zur Vervollständigung der Stirn­
wand gehören noch das Auflöten des Türdrückers, der 
Übergangsbrücke (Teil 18), der Fensterscheibenhalter 
(Teil 28) sowie der Abdeckklappen der Schlußsignale 
(Teil 20). Nun kann der Zusammenbau erfolgen. Zu­
nächst werden in die Seiten- und Stirnwände die Zel­
lenscheiben eingeschoben. Zuerst werden die Seiten­
wände am Untergestell angeheftet. Dabei dient das 
Dach als Lehre. Das Dach kann nun angepaßt und von 
außen verlötet werden. Der Steg zwischen den beiden 
oberen Fenstern muß beim Zusammenlöten gestützt 
werden, weil er beim Löten das Bestreben hat, sich 

Stückliste 

Lfd. An- Benennung Werk- Rohmaße 
Nr. zahl stoff (mm) 

Untergestell Blech 211 X39X0,5 
Pufferträger BleCh 33X5X0,5 
Puffer Messing handelsüblich 
Drehgestell Fabrikat handelsübliCh 

Hruska 
5 Kupplung handelsüblich 
6 Seite nwand BleCh 221 X38,5X0,5 
7 SChiebetür BleCh 21X23 X0,5 
8 Haltegriff Draht 0,4 0, 21 
9 Haltegriff Draht 0,4 0, 11 

10 4 Haltegriff Draht 0,4 0, 5,5 
ll 4 Trittkasten BleCh 25 X10X0,5 
12 8 Trittbrett Blech 20 X3X0,5 
13 2 SChutzkasten für 

BremssteUer BleCh 12X7X0,5 
H Fenstersprosse BleCh 4.2Xl X0,5 
15 Fenstergitter Draht 0,4 0, 60 
16 Stirnwand BleCh 43,5X33X0,5 
17 Stirnwandtür Blech 38X25X0,5 
18 Übergangsbrücke BleCh 4X13X0,5 
19 BlinddosensChaCht BleCh 6,5X10X0,5 
20 SChlußsCheibenklappe B lech 3X3X0,5 
21 Gummiwulst Ventil- 2 0, n. Zchng. 

gummi 
22 DaCh BleCh 221X49 X0,5 
23 Luftsauger Messing 3 0, 7 lg. 
24 Regenablaufrinne 

(SChiebetür) Draht 0,2 0, n Zehng . 
25 Regenablaufrinne (Fenster) Draht 0,2 0 , n Zehng . 
2ti 12 FenstersCheibenhalter BleCh 15X1,5XO,~ 
27 4 Fen stersCheib enhalte r 

(Mittclfenster) BleCh 6X34X0,5 
28 FenstersChei be nhal ter 

(Tür) BleCh 7X1,5X0,5 
29 Zwischenblech für 

Teil 15 Blech 13X1,5X0,5 
30 Fenstersprosse BleCh 14X1X0,5 
31 n. Be- Un terlegsCheibe 

dar! Blech 24 X14X0,5 
32 2 Drehzapfen Schraube M 2X5 
33 Drehgesten wange BleCh 46 XIO X0,5 
34 Querträger BleCh 47X32X1 
35 Zugband BleCh 26 X1X0,5 
36 Lagerplatte BleCh 5X3Xl 
37 AChslager BleCh 3X3X2 
38· Blattfeder BleCh 12,5X4Xl 
39 Blattfeder BleCh 16,5X4,5Xl 
40 4 Radsatz handelsübliCh 
41 16 Federbock BleCh 3Xl,5X0,5 
42 16 SChraubenfeder Draht 0,5 u . 0,4 0, 

n Zehng. 
43 8 Feders pannkloben Draht 0,8 0, 4 Jg. 
44 8 FedersChake BleCh 2,5 X 1,5 X 0.5 
45 8 Zugbandhalter Draht 0,4 0, 18,5 
46 Bügel Draht 0,8 0, 12,5 
47 Verbindungsbügel Stahl- 0,6 0 , 22 

Draht 
48 Zugfeder für Kupplun g Feder- n. Zchng. 

draht 
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nach innen zu verziehen. Kleinere Abweichungen der 
oberen Fenster im Dach und in der Seitenwand kön­
nen durch Befeilen ausgeglichen werden. Das abschlie­
ßende Einlöten der oberen Fenstersprosse (Teil 30) ist 
nicht schwierig. 
Nun werden die Zellenscheiben für die oben l~egenden 
Fenster in Wagenmitte eingeschoben. Die Scheiben er­
halten durch Ritzen eine Teilung entsprechend der Fen­
sterabmessungen. 
Zum Abschluß der Moll'tage werden die Stirnwände 
stumpf eingelötet und die Puffer in die Pufferträger 
eingenietet 
Sollen keine handelsüblichen Drehgestelle verwendet 
werden, so stellen wir jetzt die Drehgestelle her. 
Zunächst werden die Drehgestellwangen (Teil 33) be­
arbeitet und dann die Achslager (Teil 37) und Lager­
platten (Teil 36) angelötet. Die Zugbänder (Teil 35) 
werden unter den Achshaltern stumpf angesetzt. Die 
Herstellung der Sch·raub<:!nfedern (Teil 42) der Achs­
lagerfederung ist sehr einfach. Man wickelt dünneren 
Kupferdraht um dickeren. Die Blattfeder (Teil 38) wird 
zunächst nach Zeichnung bearbeitet und dann leicht 
durchgebogen. Das gleiche gilt auch für die Blattfeder 
(Teil 39) der- Wiegenfederung, an der oben auch ein 
Teil der Wiege angedeutet ist.· Die weiteren Teile wer­
den hergestellt: Federböcke (Teil 41), Federspannkloben 
(Teil 43), Federschaken (Teil 44) und Zugbandhalter 
(Teil 45). Aile kleinen Teile müssen mit großer Sorgfalt 
auf die Drehgestellwangen gelötet werden. 
Der Querträger (Teil34) in Verbindung mit dem Längs­
träger zur Aufnahme der Kupplung muß stärker als 
die übrigen Blechteile des Wagens hergestellt werden, 
weil sonst die Gefahr des Verschiebans der Radsätze 
aus den Lagerplatten besteht. 
Um die Laufeigenschaften zu verbessern, werden die 
Auflagepunkte bei den beiden Drehgestellen jeweils 
um 90° versetzt. Durch Aufbringen von Lötzinn kann 
die Lage des Wagenkastens korrigiert werden. 
Die Versetzung der Auflagepunkte auf dem Drehge­
stell 2 gegenüber der Ausführung der Hruska-Drehge­
stelle wurde notwendig, weil der Wagenkasten sich in 
den eng~n Gleisbögen schräg stellte und auf den Dreh­
gestellwangen aufsaß. Dadurch kam es zu Entgleisun­
gen. Ein weiteres Hochziehen der Seitenwand geht au.f 
Kosten der Modelltreue, weil die Schürze vor den Dreh­
gestellen bereits weggefallen ist. 
An dem Langträger wird noch det· Bügel (Teil 46) für 
eHe Kupplung angelötet, bevor die beiden Drehgestell­
wangen endgültig über den Querträger verbunden wer­
den. Die Kupplung (Teil 5) wird UL:.t·ch einen Ve~.·bin­
dungsbügel (Teil 47) und eine Zugfeder (Teil 48) in der 
Mittellage fes~gehalten. 
Für die Probefahrten wird de1· Wager.kasten auf die 
Drehgestelle abgesetzt und die Dicke der Unterleg­
scheiben (Teil 31) bestimmt. Die Auflagepunkte auf dem 
Querträger des einen Drehgestelles ermöglichen es, die 
Lage des Wagenkastens zu verbessern. 
Zum Fertigstellen des Wagenkastens gehört noch das 
Befestigen der Regenablaufl-innen (Teile 24 und 25), der 
Hal tegriffe und Türdrücker (Teile 8 bis 10), der Griffe 
für Um- und Abstellen der Druckluftbremse und der 
Luftsauger (Teil 23). Die Teile werden nach der An­
sichtszeichnung angebracht. Die Gummiwülste (Teil 21) 
werden aus Ventilgummi geschnitten und mit DUO­
SAN angeklebt. Die Seiten- und Stirnwände werden 
g1iin gestrichen, das Dach hellgrau, die Schürzen und 
die Drehgestelle schwarz. Die Anschriften und Gliff­
stangen werden am günstigsten weiß abgesetzt. Als 
kleine Feinheiten können dlie Griffe für Um- und Ab­
~tellen der Druckluftbremse rot abgesetzt werden. 
Nachdem die Drehgestelle mit den Kontermuttern be­
festigt sind, kann die endgültige Überführung au! die 
Modellbahnanlage erfolgen. 

DER MODELLEISENBAHNER 2 191:4 
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Nachdem uns der VEB Piko mit dem Nebenbahntriebwagen 
VT 135 überrascht hat, ist nun auch die neue C'C'-Diesellok 
erhältlich. Obwohl das Oberteil (außer der Farbgebung und 
den Anschriften) den bekannten belgischen und dänischen 
Dieselloks entspricht, ist das neue Stirnzahnrad-Getriebe 
doch außerordentlich beachtenswert. Das nunmehr als un­
garische Diesellok erschienene Triebfahrzeug besitzt zwei 
voneinander unabhängig angetriebene Drehgestelle. Die 
Lok läuft äußerst geräuscharm, ist sehr zugkräftig (zwei Mo­
toren) und nimmt auch bei der niedrigsten Geschwindigkeit 
sicher Strom auf. M it den beiden neuart igen Triebwerken 
des VT 135 und der ungarischen Diesellok ist den Konstruk­
teuren von Piko ein großer Wurf gelungen. Warum das letz. 
tere Triebwerk ober mit einem .. alten Hut" bedeckt wurde, 
ist unverständlich. Hier hat sich der VEB Piko d e n .Modell­
bahnschlager" entgehen lassen. 

Fotos : M. Gerlach, Berlin 
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Fotos: F. Vogtmonn, Erfull 

..... 
Viel Freude 

40 

... bereitet offensidttlidt der Fahrbetrieb auf der 2.30X I,30 m 
groBen HG-Anloge dem Ujöhrigen Jirl Zyko aus Prog, der 
seot odtt Jahren leidensdloftlidtor Modellelsenbohner ist. Jlrl 
Zyko betitzt einen Schnellzug. einen Personenzug und einen 
Gütonug. die gleidtxeitig auf der xwelgleisigen Houptstred<c 

Nebenbahn· 
betrieb 

... verans~haulicht Herr Fritz Vogtmann aus Er­
furt auf seiner HO-Anlage. die 3,00 X 2.00 m groß 
und seine zweite Anlage ist. Lokomotiven und 
Wogen sind IndustriemateriaL Oie schmucken Fach­
werkhäuser baute Herr Vogtmann selbst. Als wir 
im September 1963 die Fotos erhielten. wor die 
Anlage, mit der sich Voter und neunjähriger Sohn 
gemeinsam beschäftigen, noch viermonotiger Bau­
zeit zu zwei Dritteln fertig . Wir denken jedoch, 
daß auf ihr inzwischen der Betrieb vollkommen 
aufgenommen werden konnte. 

und der eingleisigen Nebenstred<e betrieben worden können. 
Im Bere idt des Bahnhofs .Hohenfel$" Ist die Strodce mit einem 
outamatisdien Stellwerk versehen. Etwa 2S Gebllude, die grö6-
tenteil~ selbst gebaut worden sind, und 200 Bäume hat unser 
Modellbahnfreund fOr die londsdtoftsgestoltung verwendet. 

Foto· J. Zv~o 

f)ER M O D EL-LEISENBA HNER 2 191).1 


