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DER MODELLEISENBAHNER 



1Vinnt Jie u ho.n . .. 

• daß mit dem ständig wachsenden 
Ex- und Import und Trans itve rkehr 
duTch unsere Republik auch die Auf­
gaben und die Arbeit der Angestell­
ten unserer Grenzkont·roUämter 
größeT teerden? In engem Kontakt mit 
den Betriebseisenbahnern der Grenz­
bahnhöfe versehen sie ihre '!:era'nt­
wortu.ngsvo/le Tätigkeit. Unser BiLd 
zeigt die K ontrolle einer Wagen­

ladung Fleisch auf dem Bahnhof Bad 
Schundau. 

• daß in Finnland zur Erschließung 
großer Eisenerzcorkormnen in der 
Nähe des Polarkreises eine 130 km 
lange Ba7tnlinie von Kaulita'nta. nach 
Otamäki gebaut wird? 

• daß an der Bevölkerungsdichte 
gemessen Sch weden das dichteste 
Eisenbahnnetz Europas aufweisen 
kann? Auf 1000 Einwohner entfallen 
2.2 km Bahnstrecke. Der Anteil der 
elektrisch betriebenen Strecke'n am 
Gesamtnetz beträgt 43 ?I-, jedoch 
werden auf diesen etwa 90 % des 
Gesamtverkehrs abgewickelt. 

• daß infolge der unbefriedigenden 
finanziellen Lage der westzonalen 
Eisenbahn eine Fa.chkommission ein­
gesetzt wurde, um die Geschäftsfüh­
rttng gründlich zu untersuchen? 
Diese Kommission schlägt u. a. vor, 
nmd 8000 Kilometer Strecken auf 
Straßenbetrieb umzustellen. 
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Nicht nur der Inhalt dieses Heftes soll die "Hohe Schule des Modellbahn­
wesens·· dokumentieren. nein, auch bereits das Titelbild mag beweisen, wie 
hoch der Stand der Modellbahntechnik heute ist. Unser Bild zeigt einen 
Ausschnitt aus der Anlage von Henn H. Schiller, Stuttgart. 
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Rürktitelbild 

Bei einigem Geschick und etwas Geduld lassen sich aus Zeuke-TT-Fahr­
zeugen solche herrlichen Modelle anfe'rtigen. wie sie hier unser Leser 
Achim Delang aus Bel'lin demonstriert. 

Foto: A. Delang. Berlin 
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DER MODELLEISENBAHNER 

FACHZEIT S CHRIFT FliR DEN MODELLEISENBAHNBAU 

UND ALLE FRE UN DE DER EI S ENBAHN 

MANFRED WORMS 

Zur Vorbereitung des 125. Jahrestages des Bestehens 
der Eisenbahnen in Deutschland 

Das Jahr 1960 ist für die Eisenbahner der Deutschen 
Demokra,tischen Republik ein Jahr bedeutender Ereig· 
nisse. Gemeinsam mit allen Werktätigen unserer Re· 
publik und den friedliebenden und demokratischen 
Kräften in ganz Deutschland feierten sie am 8. Mai den 
15. Jahrestag der Befreiung des deutschen Volkes vom 
Hitlerfasch1smus durch die ruhmreiche Sowjetarmee 
und die mit ihr verbündeten A1·meen der Länder der 
Antihillerkoalition. Nur wenige Wochen später berieten 
sie mit allen Verkehrsschaffenden der Republik auf 
einer Verkehrskonferenz über die weitere sozial'stische 
F.ntwicklung des Transportwesens und begingen fest­
lich und voller Stolz zum zehnten Male ih1·en Ehrentag, 
den Tag des deutschen Eisenbahners. Mit neuer· Kraf1 
und begeistertem Elan sind die vielen Tausend Eisen· 
bahne1·, die Rangierer und Fuhrdienstleiter, die 
Schlosser und Ladeschaffner, die Bahnunterhaltungs· 
arbeitet· und Dienstvorsteher, die Lokführet· und Auf­
sichten jetzt dabei, die großen Transportaufgaben zu 
erfüllen und dadurch das Leben reicher und schönE't 
zu gestalten. Ihre hervorragenden Arbeitstaten sind 
gleichzeitig der beste Beitrag, um das 125jährigc Jubi­
läum der Eisenbahnen in Deutschland würdig vorzu­
bereiten. 
Die erste deutsche Eisenbahn wurde am 7. Dezember 
1835 zwischen Nürnberg und Fürth erö!fnet. Von dieser 
ersten Bahn bis zum heutigen modernen Eisenbahn­
transportwesen war ein weiter Weg zurückzulegen. Nur 
in unsagbaret· Mühe konnten die !leißigen Hände des 
werktätigen Volkes dieses Verkehrsmittel schaffen. Die 
nur sechs Kilometer lange erste Eisenbahnstrecke in 
Deutschland besaß wirtschaftlich kein großes Gewicht. 
Doch das konnte die Bedeutung diese1· Pioniertat nicht 
vermindern, denn sie hatte endlich und endgültig das 
Eis gebrochen, das dem Eisenbahnbau in Deutschland 
hinderlich im Wege stand. und gab den deutschen 
Eisenbahninteressenten neuen Mut. Schon seit Jahren 
\\aren auch in Deutschland die Eisenbahnen zu einem 
dringenden gesellschaftlichen Bedürfnis geworden. M:t 
seiner gegenüber dem Feudalismus modernen und um­
fangreichen Produktion verlangte der sich entwickelnde 
Kapitalismus geradezu nac.:h neucn T•·ansportmitteln. 
Der Übergang von der Manufaktur zut• maschinellen 
Industrie, die um die Jahrhundertwende zu entstehen 
begann und sich im Verlauf des 19. Jahrhunderts aus­
breitete, hatte das gesamte Wirtschaftsleben revolutio· 
niert. Die materiell-technische Grundlage dieser indu­
striellen Revolution war die Maschine. Entscheidender. 
Ein!luß übte die Damp(maschinc aus, die die Voraus­
setzungen für das Entstehen großer Fabriken mit einer 
Vielzahl von Maschinen und Arbeitern schuf. Tm Er· 
gebnis dessen stieg die Produktion rasch an, der Handei 
dehnte sich beträchtlich aus. Die großen Mengen an 
Kohle, Eisenerzen und anderen Rohstoffen, nach denen 
die Industrie jetzt täglich verlangte, sowie die vielen 
Fertig- und Halbfertigfabrikate konnten unmöglich mit 
den alten, herkömmlichen Verkehrsmitteln transpor­
tiert werden. Hinzu kam, daß es infolge der Zerreißung 
Deutschlands in 36 Einzelstaaten kein wirtschaftliches 

und politisches Zentrum gab, sondern eine ganze Anzahl 
kleinerer Zentren, wie Berlin, München, Leipzig, Köln 
und andere, die, da sie aufeinande1· angewiesen waren, 
besonders nach neuen Verkehrsmitteln verlangten. Da 
aber nur wenige von ihnen durch Wasserwege mitein­
ander verbunden waren, mußte der Landtr:msporl 
größte Bedeutung erlangen. So hielt die Dampfmaschine 
Einzug im deutschen Verkehrswesen, und besonders 
der Eisenbahnbau schritt schnell voran. Allein bis An­
fang 1848, also in weniger als 13 Jahren, wurden über 
4300 km Eisenbahnlinien gebaut. Trotz des späteren 
Beginns nahm damit Deutschland hinter England und 
Nordamerika zu diesem Zeitpunkt den dritten Platz 
in der Welt ein. 

Diese Entwicklung erfolgte gegen den Widerstand der 
alten überlebten gesellschaftlichen Verhältnisse und 
Kräfte. Das Junkerturn mit seinen partikularistischen 
Interessen war infolge seiner rückständigen landwirt­
schaftlichen Produktion zu diese•· Zeit ökonomisch nicht 
im geringsten am Eisenbahnbau interessiert. Zudem 
fürchtete es. daß er den Absolutismus und der feudalen 
Zersplitterung gefährlich werden könnte. Das Junker­
turn hatte die politische Macht, und so türmten sicil 
in Deutschland Schwierigkeiten über Schwierigkeiter. 
gegen den Bau von Eisenbahnen. Es fehlte durchaus 
nicht an energischen Stimmen, die schon von den 20er 
Jahren des vorigen Jahrhunderts an immer wieder 
Eisenbahnen forderten. Doch viele Projekte waren oh 
der großen Schwierigkeiten zum Scheitern verurteilt, 
noch ehe sie überhaupt feste Gestalt angenommen 
hatten. Der hervorragendste der deutschen Eisenbahn­
pioniere war Friedrich List. Sein Name ist eng mit den 
deutschen Eisenbahnen verknüpft. Besonders verdient 
machte er sich um den Bau der Bahn von Leipzig nach 
Dresden, die am 7. April 1839 erstmalig auf der ge­
samten Strecke in Betrieb genommen wurde. Aber 
selbst bei der Bourgeoisie fand List mit seinen Elsen­
bahnplänen für ganz Deutschland kein Verständnis, und 
er wurde bald abgeschoben. Die ersten Schritte jedoch 
waren getan, und die Entwicklung des Eisenbahn­
wesens war nicht mehr aufzuhalten. 
Wie in den anderen kapitalistischen Ländern vollzog 
sich der Eisenbahnbau in Deutschland sprunghaft und 
unregelmäßig, unterbrochen durch Kt·isen. Charakte­
ristisch für die ersten Jahrzehnte ist seine fördern<le 
Rolle. Die Hauptzweige der kapitalistischen Inr!ustrie 
halten die Eisenbahnen hervorgebracht, und die~e 
wiederum wirkten durch ihren umfangreichen Materia!­
bedart und den raschen und billigen Massentransport 
gunstig auf die Entwicklung der Industrie. Gleichzeitig 
trugen die Eisenbahnen mit dazu bei, Deutschland w 
einem einheitlichen wirtschaftlichen Ganzen zu machen. 
Sehr bald entstanden aber seitens der herrschenden 
Klasse auch die ersten Pläne, sie für Kriegszwecke aus­
zvnutzen. Das zeigte sich im Ausbau und in der Anlage 
von strategisch wichtigen Bahnen und wurde deutlich 
bei der militärischen Niederschlagung der Revolution 
1849 oder im deutsch-französischen Krieg 1870/71. 



Die deutschen Eisenbahnen haben von Anfang an den 
Reichen, den Interessen der besitzenden Klassen ge­
dient. Das w'ur·de noch offensichtlicher mit dem Über­
gang des Kapitalismus zum Imperialismus im letzten 
Drittel des vorigen Jahrhunderts. Im Verkehrswesen 
vcllzog sich die Konzentration und Zentralisation der 
Produktion und des Kapitals. die Herausbildung des 
1\lonopols, mit der Verstaatlichung der Eisenbahnen, 
besonders in den 7~r und 80er Jahren. Die Eisenbahn 
wurde damit Eigentum eines Staates, der von den Kräf­
ten beherrscht wurde, ,.an deren Wesen die Welt ge­
nesen sollte". Ihr oberstes Gebot war, die Profite 
zu erhöhen, und dazu betrieben sie ihre aggressive und 
räubtrische._.folitik. Ein Teil dieses imperialistischen 
Staatsapparates waren die Staatsbahnverwaltungen. 
Entsprechend der Rolle und Bedeutung der Eisen­
bahnen. dieses feingliedrigen Nervensystems, das mit 
einem Schlag in der Lage war, die gesamte Wirtschaft 
des Landes lahmzulcgcn. und die Kriegsoläne der Im­
perialisten durchelnanderzubringen, wurde alles getan, 
die Eisenbahner zu treuen Dienern des Staates und da­
mit des deutschen Imperialismus zu machen. Deshalb 
eorhielten die Beamten besondere Rechte und wurde 
der BeamlPngeisl gezüchtet. deshalb waren den Eisem­
bahnarbeitern und -beamten jahrzehntelang die ele­
mentarsten politischen Rechte entzogen. So war ihnen 
bei Strafe der Entlas~ung jede revolutionäre Tätigkeit 
verboten. 

Doch so alt die Eisenbahnen in Deutschland sind, so 
alt ist auch der Kamp[ der Eisenbahnarbeiter gegen 
die unmen~chliche Ausbeutung und Unterdrückung. An­
fangs. sich ihrer Klassenlage noch nicht bewußt. 
kämpften sie spontan und isoliert, um ihre Lebens­
lage zu \'erbcssern. Aber mit der Begründung des 
\\'issenscha[tlichen Sozialismus durch Kar! Marx und 
Friedr ich En~els und $einer Verbreitung wurden die 
Eisenbahner zu einem Teil der revolutionären Arbeiter­
bewegung. Mutig kämpften sie in den Reihen der So­
zialdemokratie gegen das Bismarck'sche ,.Sozialisten­
gesetz" und an der Seite der de•Jtschen Linken gegen 
den ersten imperialistischen Weltkrieg. Unerschrocken 
standen viele \'On ihnen in der Novemberrevolution 
h.llß mit auf den Barrikaden gegen den deutschen 
Militarismus und Jmpe!'ialismus. kämpftm unter der 
Führun~ der Kommunisti!'chcn Partei Deutschlands im 
März 1920 gel'(en den Kapp-Putsch und gaben ein her­
vorragendes Beispiel des proletarischen Internationa­
lismus in der von der KPD organisierten Bewe~ung 
,.Hände weg von Sowjetrußland!". Eine der bis dahin 
größten Aktionen der Eisenbahner war der Beamten­
streik im Februar 1922. Die kapitalistische Rationali­
sierung und die Abwälz.vlng der Kriegslasten sowie der 
Lasten der Wir·tschaftskrise (die 1929 ausbr'lch) auf die 
Schullern der Werktlitigen stießen ebenfalls auf den 
erbitterten Widerstand der Eisenbahnarbeiter. Für sie 
wie für· die gesamte Arbeiterklasse hatte der Imperia­
lismus nichts als verstärkte Ausbeutung und Unter­
drückung gebracht. Ins UnermPßliche steigerte sich ihre 
Not und ihr Elend, als die Hitlerfaschisten ihre bar­
bar·ische Diktatur er-richteten und mit Terror, Mord 
und Krieg das deutsche Volk an den Rand des Ab­
grunds brachten. Da die rechten Führer der Sozial· 
demokraUe die Einheit der Arbeite•·kl:•sse verhindert 
hatten, war der heldenhafte Kampf der revolutionären 
Arbeiterbewegung unter der Führung det· Kommu­
nistischen Partei Deutschlands nicht \'On Erfolg gekrönt 
gc.wesen und hatten die Träume und Hoft' .. mmgen 
vieler Generationen Eisenbahner nicht Wirklichkeit 
werden können. Die Eisenbahnen dienten vielmehr 
weiterhin den deutschen Imperialisten und halfen 
zum zweiten Male in diesem Jahrhundert, Tod und Ver­
nichtung in fremde Länder zu tragen. 

Sich daran zu erinnern, ist heute besonders notwendig. 
da die gleichen imperialistischen und militaristischen 
Kräfte von Westdeutschland aus einen dritten Welt­
l<rieg vorbereiten, der mit seinen atomaren Massen­
vernichtung~mitteln unvorstellbares Grauen und Elend 
über das deutsche Volk und die Völker Europas bringen 
würde. Die Politik dieser Verderber der· deutschen 
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Nation ist die gleiche geblieben. aber die Verhältnisse 
in Deutschland und in der Welt haben sich verändert. 
Stark sind heule durdl das mächtige sozialistische Lager 
mit der Sowjetunion an der Spitze die Kräfte in der 
Welt, die den Krieg wehren und den Frieden schützen. 
und in einem Teil Deutschlands, wo die Lehren aus der 
c:eschichte verwirklicht wurden. besteht ein Staat des 
Friedens - die Deutsche Demokratische Republik. 

Im Jahre 1945 hatte das deutsche Volk die große ge· 
schichtliehe Möglichkeit, mit der· jahrzehntelangen, 
Frieden und Sicherheit bedrohenden Politik des deut­
schen Imperialismus, mit den gesellschaftlichen Ur­
sachen der Katastrophen von 1918 und 1945 für immer 
Schluß zu machen. Der· welthistorische Sieg der sozia­
listischen Sowjetunion und der mit ihr in der Anti­
hitler,koalition verbündeten Völker über den HiUer­
faschismus schuf für ganz Deutschland die Vorausset­
zung, einen neuen geschichtlid1cn Weg zu beschreiten, 
eine gesellschaflliche Ordnung zu ert·ichten, in der auch 
die Eisenbahnen den Lebensinteressen rles friedlichen 
Volkes dienen. Der deutsehe Militarismus und Imperia­
lismus lagen zerschmettert am Boden. Die Wiedergeburt 
der deutschen Nation erforderte, die Verderher der 
deutsd1en Nation, die Monopolisten und Großgrund­
besitzer, zu entmachten und den Faschismus und Mili­
tarismus auszurotten. Diese große nationale Aufgabe 
konnte das deutsche Volk nur unter der Führung der 
geeinten Arbeiterklasse mit ihrer· marxistisch-leninisti­
schen Partei an der Spitze und durch den Zusammen­
schluß aller anlifaschistisch-demokratisdlen Kräfte 
lösen. Die Grundlage hierzu bildete das Programm der 
KPD \'Om 11. Juni 1945. das sich an die Arbeiterklasse 
und alle anderen Werktätigen wandte. Dieser Aufruf 
war die konsequente Fortsetzu::!( ihrer Politik. wie sie 
auf den Konferenzen der· Partei in Brüssel (1935) und 
Bern (1939) festgelegt worden war und orientierte das 
deutsche Volk auf die antifaschistisch-demokratische. 
antiimperialistische Umwälz·Jng. Er mobilisierte alle 
fortschrillliehen Kräfte und gab auch den Eisenbahnern 
das Signal für den friedlichen Aufbau. 

Der Hitlerfaschismus hatte dem deutschen Volk ein 
schändliches Erbe hinterlas~en. Tausende von Betrie­
ben, Bildungs- und Wohnstätten lagen in Schutt und 
Asche. Unermeßlich waren das Leid und Elend der Men­
schen. Inmitten dieses Trümmerfeldes lag auch das 
ruinierte Eisenbahnwesen. Zerbomte Bahnhöfe, ge­
sprengte Brüd{cn. zerschossene Lokomotiven, ausge­
brannte Wagen hoffnungslose Menschen - das war das 
Erbe. Viele gl~ubten damals, daß es niemals wieder 
ein exakt und präzise arbeitendes Eisenbahnwesen 
geben würde. Aber beherzte Eisenbahner machten sich 
tatkräftig an die Ar·beit. Allen voran gingen die Anti­
faschisten. die jahrelang vom Faschismus verfolgt und 
gequält worden waren. Aus den Konzentrationslagern, 
Zuchthäusern. Gefängnissen und aus der Emigration 
zurückgekehrt, organisierten sie die Aufräumungs­
arbeiten und überze·.1gten mit ihrem Beispiel viele 
andere ehr·lichc Eisenbahner von der Notwendigkeit, 
beim Aufbau eines neuen. demokratischen Lebens aktiv 
mitzuhelfen. So wu1·den Strecken befahrbar gemacht 
und Brücken wieder hergestellt, Lokomotiven und 
Wagen repariert, die Sicherungsanlagen in Ordnung 
gt:!bradlt, und bald ruhren wieder die ersten Züge. 
Trotz der schwierigen Lage in det· gesamten Wit·fschaft 
gaben die Industr·iearbeiter hierbei größte Hilfe. Auch 
die sowjetischen Soldaten und Offiziere, die nod1 
wenige Tage vorher im härtesten Kampf gegen den 
Faschismus gestanden hatten, haUen jetzt. diP noch 
raud1enden Trümmer zu beseitigen. Dadurch war es 
schon in den ersten Wochen nach dem Zusammenbrud1 
des Hitlerfaschismus möglich, den Eisenbahnverkehr 
wenigstens auf Teilstrecken wieder aufzunehmen. 

Diese ersten Erfolge schwerer Arbeit waren im Osten 
Deutschlands die ersten Schritte in ein neues Leben. 
eines Lebens ,.auferstanden aus Ruinen und der Zu­
kunft zugewandt". Die Zukunft aber gehört dem Frie­
den und dem Sozialismus. Dafür fahren - erstmals in 
der deutschen Geschichte - in der DDR die Eisen­
bahnen. 



Ing. WILHELl\1 DRÄGER, Leipzig 

Bauanleitung für eine Güterzuglokomotive der Gattung Ce 6/8 111 der SSB 

Im Verlaufe der Elektrifizierung der Schweizer Bundes­
bahn wurden u. a. in den Jahren 1919 bis 1921 schwere 
Güter- und Personenzug-Lokomotiven entwickelt und in 
Betrieb genommen, welche die allgemein übliche Bau­
weise der Ellok-Typen durchbrachen. Sie erregten 
durch ihre neue Gestalt und die für diese Zeit beacht­
lichen Leistungen berechtigtes Aufsehen. Es waren die 
neuen Lokomotiven der Gotthardbahn, die deren Steil­
rampen (27 000) mit 35 ktn'h dur·chfuhren und dabei eine 
Leistung von 430 t entwickelten. Diese Loks besaßen 
zwei Drehgestelle, die mit dem Führerstand gelenkig 
verbunden waren, ähnlich wie bei unseren heutigen 
Ellok E 93 und E 94. Sie trugen die Bezeichnung Ce 6 8 
I und II Typ 1' C+C 1' und erhielten die Seriennum­
mern 14251 ... 283. Der Volksmund gab ihnen, da sie 
eine dunkelgrüne Farbe aufwiesen und sich infolge 
ihre1· drei gelenkig verbundenen Teile durch die engen 
Kurven schlängelten, den Namen ,.Krokodil-Lok". Sie 
sind mit vier Motoren von je 475 PS, von denen je 2 auf 
ein Zahnradgetriebe wirken, mit schrägen Schlitz­
kuppelstangen und HilfsweBen ausgerüstet (siehe "Der 
Modelleisenbahner" Heft 8 56, 4. umschlagserteJ. 
Diesen Lokomotiven folgten in den Jahren 1926 
bis 1927 10 weitere und erhielten das Gattungszeichen 
Ce 6/8 III Typ 1' C + C 1' und die Ser·iennummer 

Bild 1 Seltenansfeilt der Lok. 

Dlld 2 Das Fahrgestell. Selten­
anslclll. 

Bild 3 Das Faltrgestell, Drauf­
sie/li. 

DK.: 688.727.8283 

14301 ... 10. Sie sind mit vie1· Motoren von 580 PS aus­
gerüstet, die ebenfalls auf Zahnradgetriebe arbeiten, 
aber über Blindwellen, Schräg- und Kuppelstangen auf 
die Treibräder wirken. Sie sind für die Strecke Basel­
Olten- Bern bestimmt, einer Tal strecke, die nur geringe 
Steigungen aufweist. Die Leistungen dieser Lokomotive 
betragen: 

1400 t auf 10 o;,. Steigung 35 km, h 
HOO t auf 5 °00 Steigung 45 km h 
1400 t auf 0 ~0. Steigung 65 km. h 

Die Lok Ce & 8 III 1'C+C I' N1·. 14301 wurde als Vor­
bild für diese Bauanleitung gewählt. 

Anfer tigung der Fahrgestelle Zclmg. Nr. 41.5 BI. 2 

Die Rahmenwagen 1 und 2 werden zuerst angefertigt. 
Auf genaues Einhalten der Achsabstände ist besonders 
zu achten. Eine Differenz von nur 0,2 mm bedingt schon 
ein Klemmen der Zahnräder und somit einen erheb­
lichen Leistungsverlust der Lok und eine schlechte Zu­
sammenarbeit der Treib- und Kuppelstangen. Der Zahn­
radantrieb wurde gewählt, da die Lok mit zwei Moto­
ren ausgerüstet ist und demzufolge eine erhebliche 
Kra(l entwickelt. Es ist zweckmäßig, nur eine Rahmen­
wange anzureißen, alle vier Wangen durch Lötung 

3 



Bild ~ Das Fahrgestell, Allsfeilt 
t:on unten. 

Bild 5 Dte Treib· tllld Kuppel· 
sta11ge mit l<uppeldreleck. 

"' '-- ~'":;­
_..=__::_ ... ~.)V ------ ~v 

leicht zusammenzuheften, dann zu bohren und weiter 
zu bearbeiten. 
Nach dem Trennen der Wangen werden die Bohrungen 
4 mm 0 für die Achslager 6 und 7 aur den Außenseiten 
der Wangen leicht angesenkt und die Achslager ein­
gesetzt, vernietel und verlötet. Die Distanzstücke 17 
werden an den Flächen a fest miteinander verlötet, 
angerissen, gebohrt, dann wieder getrennt und fertig 
bearbeitet, Lagerplatte 18 aufgelötet und nun erst das 
Gewinde M 2 geschnitten. Die Distanzstücke 16 werden 
nur auf den Flächen b, c und d fertig bearbeitet. Die 
Flächen b und d müssen nach dem Winkel geieilt wer­
den. Lediglich die Fläche e wi-rd noch nicht auf Maß 
gefeilt. Die Rahmenwangen werden nach dem Einset­
zen der Distanzstücke mit kleinen Schraubzwingen zu­
sammengepreßt, auf der Richtplatte genau ausgerichtet 
und die Löcher !ür die Befestigungsschrauben 31 ange­
•·issen. Nach dem Auseinandernehmen werden die 
Löcher angekörnt, 1,1 mm 0 gebohrt und Gewinde 
M 1,4 geschnitten. Der Rahmen wird nun zusammen­
geschraubt und auf der Richtplatte nochmals kontrol­
liert. Erst wenn dies erreicht ist, werden die Teile 1, 16 
und 17 mit 18 zusammengelötet Teil 2 erhält bei f noch 
eine weitere Senkschraube M 1,4. Teil16 wird nun fertig 
bearbeitet. 
Die Anfertigung der beweglichen Achslager 8 ... 10 er­
fordert wiederum besondere Sorgfalt. Die Achslager 

der Rahmenwange I bestehen aus den Teilen 9, 8, 9, die 
der Rahmenwange 2 aus den Teilen 9, 8, 10. Diese Teile 
werden miteinander verlötet. Das hervortretende Löt­
zinn wird, besonders an den Gleitflächen, sauber ent­
fernt. Dies geschieht am zweckmäP.<igsten mit einem 
Stahlblech von 1 mm Dicke, das an der Schmalseite 
schat·!kantig angeschlif(en wird. Die Achslager werden 
nun in die vorgesehenen Gleitbahnen der Rahmen­
wangen eingepaßt und müssen leicht darin gleiten 
können. Ist diese Arbeit beendet, können die Anschläge 
33 angelötet werden. Der Rahmen wird zusammen­
geschraubt und die Bohrungen der Achslager von 
2,9 mm 0 auf 3 mm 0 aufgerieben und die Achsen ein­
gepaßt Die Fahrgestelle werden vorläufig nicht weiter 
bearbeitet. Es empfiehlt sich, den Antrieb enst ~inmal 
versuchsweise einzubauen, um etwaige Ungenauig­
keiten noch ausgleichen zu können. 

Der Antrieb Zchng. Nr . 41.5 BI. 3 

Für den Antrieb wurden handelsübliche Zahnräder 
verwendet. Die Zahnräder werden wie folgt hergestellL: 
Die Nabenstirnflächen werden an den in der Zeichnung 
angegebenen Stellen leicht verzinnt. Das Zahnrad wird 
an dieser Stelle nut· mit einem Flußmittel (Lölfett oder 
-wasser) versehen. Beide Teile werden auf eine im 
Schraubstock eingespannte Aluminiumachse 3 mm 0 
gesteckt, bis zum Fließen des Zinns erhitzt, mit einem 
Stab bis zum Erstarren des Zinns fest zusammenge­
drückt und nach dem Erkalten vofl der Alu-Achse he•·­
untergedrückt. Das hervorgequollene Zinn wird ent­
fernt und das Zahnrad auf das vorgeschriebene Maß 
gebracht. Ähnlich werden auch die Kurbelscheiben 
32 ... 35 angefertigt. Beim Zusammenlöten der beiden 
Zahnräder 17 ist darauf zu achten, daß genau Zahn auf 
Zahn steht. Das in die Zahnlücken eingedrungene Löt­
zinn ist sot·gfältig zu entfernen. An Stelle der beiden 
zusammengelöteten Zahnräder kann auch ein 3 mm 
breites Zahnrad verwendet werden, sofern dieses im 
Fachgeschäft erhältlich ist. Die Kurbelscheiben 32 

· werden auf das 4,8 mm lange Ende der Blindwelle 4 
aufgesteckt und vernietet. Nun werden die Achsen 3 in 
die Rahmenwange Zchng. Nr. 41.5 BI. 2 Tl. 1 mit de1· 

Bild 6 Fahrgestelle mit Motoren, dureil Verbindungsrahmen gekuppelt. 



1,2 mm langen Seite eingesetzt und vernietet. Jetzt kön­
nen alle Achsen und Zahnräder eingesetzt werden 
Wenn sauber und genau gearbeitet wurde, ist diese 
Arbeit ohne Schwierigkeit auszuführen. Der Antrieb 
muß sich ganz leicht drehen lassen. Die b'eweglichen 
Achslager müssen sich ebenfalls ganz leicht auf und ab 
bewegen lassen. 

Läßt sich der Antrieb nur schwer oder gar n•icht bewe­
gen, muß schrittweise untersucht werden, welche Zahn­
räder klemmen. Dann hilit nur Nacharbeiten und 
Passendmachen. 

Erst wenn der Antrieb einwandfrei läuft, kann mit dem 
Einbau der Motoren 30, auf deren freien Wellenenden 
die Schnecken 29 aufzulöten sind, begonnen werden. 

Fertigstellung der Fahrgestelle. Zch ng. Nr. 41.5 BI. 2 

Die Motorenlager 3 werden mit den Befestigungs­
stücken 4 hart verlötet und die Motore eingesetzt. Fahr­
gestelle und zugehörige Motore werden gekennzeichnet, 
damit keine Verwechselungen eintreten können. Die 
Motore und deren Lager werden so eingepaßt, daß sich 
die Schnecken mit ganz wen·ig Spiel bewegen lassen. 
Dann werden die Schraubenlöcher auf den Befestigungs­
stücken angerissen, angekörnt, 1,6 mm 0 gebohrt und mit 
Gewinde M 2 versehen. Das nächste ist nun, Motore wie­
der einbauen und Probelauf durchführen. Ist dieser zur 
Zufriedenheit ausgefallen, werden die Antrieb'e wieder 
demontiert und die Fahrgestelle fertig mon tiert. Zunächst 
werden die Getriebekästen 19 angelötet; diese müssen 
bei eingesetzter Blindwelle nach den Kurbelscheiben 
angepaßt werden. Nun w erden die Kotbleche 32 und 
die Eckwi nkel 13, s. Zchng. Nr. 41.5 Bl. 7, angebracht. 
Die Sandlallrohre 22 werden in die Sandkästen 20 ein­
gelötet. me Sandkästen müssen angeschraubt werden, 
da sie vor den Treibrädern liegen und diese etwas 
überdecken. Die Distanzroh1·e 21 werden ebenfalls in 
die Sandkästen eingelötet. An die Pufferbohlen werden 
die Handgriffe 12, s. Zchng. Nr. 41.5 BI. 7, hart angelötet, 
da sie nur an der dünnen Unterseite der Pufferbohle 
angebracht werden können. Die Scharniere 29 können 
weich gelölet werden. Die Laufbleche 27 mit den ange­
löteten Schamieren 28 werden mit den Achsen 30 an 
den Scharnieren 29 befestigt. Die Pufferbohlen werden 
mit den Puffern 14 und 15 an den Eckwinkeln ange­
schraubt. Die Puffer müssen deshalb mit Gewinde 
M 2,6 ve1·sehen werden. Die Lagerhalbschalen 34 und 
35 werden später an den Getriebekästen ange­
bracht. Die Anfertigung dieser Teile wird später be­
schrieben. Der Antdeb kann nun wieder eingebaut 
werden; es empfiehlt sich, einen weiteren Probelauf 
durchzufü.hren. Beim Einbau der Treibräder und der 
Kurbelscheiben ist darauf zu achten, daß die erste und 
die letzte AChse sowie die Kurbelscheiben nur etwa 
0,5 mm seitliches Spiel erhalten. Dies wird durch Bei­
legen von Unterlegscheib'en 28, s. Zchng. Nr. 41.5 Bl. 3, 
erreicht. Falls erforderlich, sind diese etwas dünner zu 
feilen. Die mittelste Achse dagegen soll s'ich etwa 1 mm 
nach jedet· Seite verschieben lassen, damit beim Befah­
ren von Gleisbögen kein Klemmen der Tliebwerke 
eintritt. Die Schrauben 36 dienen zum Halten und zur 
Führung der Abdeckhauben, deren Beschreibung spä­
ter folgt. 

Stangcnantrieb, Laufachsen und Verbindungsrahmen 
Zchng. Nr. 41.5 BI. 4 

Treib-, Kuppelstangen und Kuppeldreieck lassen sich 
auf mehrere Arten herstellen. Welche dieser Möglich­
keiten gewählt wird, muß der Leser selbst entscheiden. 
Es werden drei Fertigungsmöglichkeiten angegeben. 

1. Die einfachste Art ist die Herstellung aus dem vollen 
Matelial o hne Ausarbeitung der Stege. 

2. Stangen und Dreiecke werden nach den angegebenen 
Maßen angefertigt, die entstandenen Hohlräume mit 
Lötzinn ausgefüllt und dieses dann sauber nach­
gearbeitet. 

3. Stangen und Dreiecke werden nach ZeichnungJ und 
Stückliste angefertigt, die Stege 11, 14 und 16 werden 
in die dazugehörigen Teile 10, 13 und 15 eingelötet und 
alle Teile vom überflüssigen Zinn gesäubert. 
Die T reib- und Kuppelstangen werden mit dem K uppel­
dreieck vernietet und diese Einheiten sinngemäß an den 
Treibrädern befestigt. Die Motore werden mit ihren 
Lagern entfernt. Das gesamte Triebwerk muß spielend 
leicht laufen "und die beweglichen Achslager müssen sich 
leicht auf und ab bewegen lassen. Sollten sich die Stan­
gen und die Dreiecke verklemmen, können die Lager für 
die Kuppelbolzen vorsichtig etwas vergrößert werden. 
Nach einwandfreiem Lauf können jetzt die Schrauben 
zur Befestigung der Zahnräder etwas angezogen wer­
den. Der leichte Lauf muß gewährleistet bleiben. Ist dies 
der Fall, werden die Achsen am Sitz der Schrauben a n­
gesenkt. Diese Maßnahme ist erforder lich, damit ein 
Verdrehen der Räder gegeneinander unbed'ingt vermie­
den wird. Laufen die Antriebe wirklich einwandfrei, 
können die Motore wieder eingebaut werden und ein 
weiterer Probelauf kann erfolgen. 

Die Anfertigung der Laufachsen 1 .. . 9 dürfte keine 
Schwierigkeiten bereiten. Sie sollen durch die Druck­
federn G leicht auf das Gleis gedrückt werden. 
Der Verbindungsrahmen besteht aus den Teilen 21 ... 27. 
Er hält die beiden Triebwerke zusammen und trägt 
den Füh1·erstand. Die am Bodenblech 21 mit ange­
brachten Augen sollen nur das Blech zusammenhalten 
und eine einwandfreie Lage der anzulötenden Lager­
augen gewälu·leisten. Letztere werden nur an den mit 
a bezeichneten Stellen unter dem Bodenblech hart an­
gelötet. Die Auge n des Bodenbleches werden entfernt 
und das Lagerauge abgerundet. Die Verstärkungen 22 
werden auf det· Oberseite des Bodenbleches angelötet. 
An die Unterseite desselben werden noch die Kästen 
25 und 26 angebracht. 

Um die beiden Triebwerke mit dem Verbindungsrahmen 
zu vereinen, müssen die Motore nochmals ausgebaut 
werden: der Rahmen wird nun eingefügt und mit den 
Gewindestiften 27 gehalten. Alle Teile, Verbindungs­
rahmen und Triebwerke müssen sich leicht bewegen 
lassen. Die Triebwerke müssen sich nach allen Richtun­
gen in einem Winkel von etwa 10° bewegen lassen. 

Die Abdeckhauben Zchng. Nr. 41.5 BI. 5 und 7 

Die Abdeckhauben 1 werden zugearbeitet und gebogen. 
Die an den mit a bezeichneten Stellen entstand enen 
Offnungen werden zugelötet, sauber befeilt und abge­
schliffen. Die Stoßstellen der Bleche werden innen und 
<>uDen verlötet und verputzt. Die Bleche 2, 4, 10 u nd 12 
für die mit Lüfterjalousien ausgerüsteten Türen 2 ... 9 
und 10 ... 16 werden zugearbeitet und verlötet. Die Um­
randungen 3, 5, 11 und 13 werden geb'ogen. Zur Erzielung 
einer gleichmäßigen Ausführung und eines schnelleren 
Arbeitsablaufes ist es zweckmäßig, für die 24 T ür­
umrandungen 5 eine kleine Lehre anzufertigen. Diese ist 
in ihren Abmessungen 0,2 mm kleiner zu halten als die 
Maße det· Türumrandungen vorsehen. Die Lehre wird 
mit Draht 0,4 mm 0 umwickelt. Die entstandene Spirale 
wird von der Lehre heruntergeschoben, Windu ng für 
Wi ndung abgezwickt und die entstandenen Rahmen 
gerichtet. Diese werden sinngemäß auf die Türen 4 au·f­
gelötet und von allem überschüssigen Lötzinn gesäu­
bert. Türverschlüsse 9 und 16 u nd Scharniere 7 und 15 
werden nun angebracht. Soll ten die 0,4 mm breiten 
Schlitze mit zugelötet worden sein, dann muß das Löt­
zinn wieder entfernt werden. Die Lüfterjalousien 6 
und 14 werden aus blankem Kupferdrah t 0,3 mm 0 
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hergestellt, der durch die Schlitze gezogen, straff und 
saubet· Windung an Windung gelegt und auf der Rück­
seite det· Türen leicht \·ertötet ·und plangefeilt wird. 
Die Rahmen 2 und 10 liegen nun glatt auf de1· Haube 
a•Jf und können verlötet werden. Die Haube wird auf 
das Bodenblech 28 angelötet. Die Lagerhalbschalen 
21 ... 23 wurden bei der Herstellung der Fahrgestelle 
bereits erwähnt. Diese Halbschalen werden vorerst aus 
runden Blechen 21 .. . 23 hergestellt. Die einzelnen 
Bleche werden miteinander verlötet. Diese Lager kön­
nen abet· auch aus einem Stück Rundmessing 8 mm 0 
gedrl.!ht werden. Die fertigen Lager werden durch einen 
Si!geschnitt radial getrennt. Die oberen Hälften wer­
den auf den Rahmen 20 aufgelötet und erhalten noch 
die Oleinfüllstutzen 24. Diese Einheiten werden auf die 
Hauben gelötet. Die unteren Hälften werden auf die 
Getriebekästen Zchng. Nr. 41.5 BI. 2 Teil 19 gelötet. Die 
Sr.hrauben 25 können aus Kupferdraht he rgestellt wer­
den, ist jedoch nicht unbedingt e rforderl ich. Die Griff­
stangen 17 ... 19 werden in den Haltern 19 und diese 
wieot!rum an den Hauben von innen angelötet. Das 
übel"$tehende Drahtende wird abgezwickt. Nun werden 
noch die Tritte 26 und 27 und Zierleisten 29 ... 31 sowie 
die Deckleisten 32 angebracht. Die Laternenschalter 33 
werden auf den Bodenblechen bzw. an den Hauben an­
gelötet. Die Ose dieser Halter soll die Latemen 34 ... 36 
fr•stklcrnmen . In die Laternen werden l<leinstglühlam-

6 

pen von etwa 1,8 mm 0 eingesetzt. Ein Drahtende der 
Glühlampen liegt an Masse, die anderen Enden werden 
durch die Lei Lungen 38 miteinandet· vet·bunden und 
übet· einen Widerstand von 40 Ohm, 5 Watt Belastbar­
keit Tl. 39 zu den Stromabnehmern geführt. Die weite­
t'Em Einzelteile dürften in der Herstellung wohl keine 
Schwier igkeiten bereiten. 

Der Führerstand. Zchng. Nr. U .5 BI. 6 und 7 
nie Seitenwände 58 werden zugearbeitet, gemäß 
Schnitt C-D gebogen, unter Beifügen der Distanzstücke 
59 zusammengelötet und auf den Verbindungsrahmen 
Zchng. Nr. 41.5 BI. 4 21 ... 27 aufgepaßt. Dachmittelteil 
5'> auflöten, Isolatorenträger 57 biegen und einpassen. 
Dach für Stromabnehmer 56 anpassen und anlöten. Die 
weiteren Teile aus der Zchng. Nr. 41.5 BI. 7, die Ver­
st&rkungen 64 und die verschiedenen Fensterrahmen 
einpassen und einlöten. Die Cellonscheiben für die 
Fenster, die Nummern-, Eigentums-, Hersteller-Schil­
der und die Isolatoren 69 nach dem Lackieren mittels 
Duosan Rapid ein- bzw. aufkleben. Die Türrahmen 76 
und 86 auflöten. Die Rahmen 96 und die Lüfterjalou­
sien 97 werden ähnlich wie bei den Abdeckhauben be­
sdlrieben, angefertigt und angelötet. An den Lauf­
brettern 65 und 66 werden erst die Laufbrettstützen 67 
und 68 angelötet; dann erst werden die Laufbretter auf 
dem Dach angelötet. Alle restlichen Teile werden nun 
ebenfalls angefertigt und angelötet. 

Die Stromabnehmer Zchng. Nr. 41.5 BI. 8 

Zunäch:.t werden die Rahmen 5 angerissen, die Löcher 
angekörnt, auch diejenigen für die Ausrundungen, ge­
bohrt und ausgesägt. Die Löcher zut· Aufnahme 
der Isolatoren werden auf Sägeblattstärke geschlitzt. 
Die hervorstehenden Augen werden so um 90~ gedreht, 
daß die Schlitze nach unten zeigen. Die Lagerfüße 6 
werden aus einem Messingstreifen 1,5X0,8Xca. 200 mm 
hergestellt. Diese Länge ist erforderlich, damit der 
Streifen beim Löten gut gehalten werden kann. 
Der Streifen wird hart aufgelötet und danach auf etwa 
10 mm Länge abgezwickt. So werden nach und nach 
alle 8 Lagerfüße aufgelötet Die Füße werden nun 
sauber ausgerichtet und dann die Bohrung 0,8 mrn 0. 
zur Aufnahme der Achsen 7 bestimmt, angerissen und 
geboht·t. Jetzt erst werden die Lagerfüße auf Maß ge­
feilt und der Rahmen verputzt. Die Preßluftzylinder 24 
werden aus Stahl gedreht, die Lager 25 aus U-Profll 
2X 2,5X3 ca. 200 mm lg. (s. o.) hart angelötet, verputzt 
und auf Maß gefeilt. Diese Ein.heiten werden auf dem 
Rahmen weich angelötet. 
Die Halter 11 und 12 werden aus einem Profilstab her­
gestellt, der maßgerecht gefeilt werden muß. Auf diesen 

Bild 10 Der Stromnblllllt mcr 



Stab werden die beiden Mittellinien für die Löcher 
0,5 mm 0 angerissen, die zur Aufnahme der Doppel­
streben 15 dienen. Die beiden Löcher 0,5 mm 0 für die 
Ausgleichhebel 13 und die Löcher 0,8 'Tllm 0 für die 
Achsen 7 werden auf beiden Stirnseiten des Prot\1-
stabes angerissen und a ngekörnt. Diese Löcher müssen 
genau parallel zur Längsachse des Profilstabes gebohl-t 
werden. Dies geschieht am besten mit der Dreh­
maschine. 

Nun werden von diesem Protllstab etwa 1,5 mm breite 
Streifen abgesägt und dann auf 1.2 mm Dicke a bgefeilt. 
Die Löcher 0,5 mm 0 für die Doppelstreben werden 
fertig angerissen und gebohrt. Die Doppelst reben 15 
werden aus Federstahl 0,4 mm 0 hergestellt. an der 
Biegestelle ausgeglüht, zusammengebogen, auf 3 mm 
Länge hart gelötet und an dieser Stelle 0,5 mm 0 ge­
bohrt. Die Streben werden weich in die Halter 11 und 12 
eingelötet. Letztere werden nun mit einem Melallaub­
sägeblatt an den gezeichneten Stellen geschlitzt. Die 
Federhalter 8 und die Achsen 7 a ngefertigt, mit den 
Rahmen und den kompletten Doppelstreben zusam­
mengefügt und die Teile weich verlötet. Die Doppel­
streben müssen sich in den Lagern des Rahmens leicht 
drehen lassen. Beim Verlöten der Federhaltet· und der 
Doppelstreben ist auf Einhaltung des Winkels zu ach­
ten, den d iese Teile miteinander bilden. In die Schlitze 
der Doppelstreben werden die Ausgleichhebel 13 zur 
Zwangsführung der Stromabnehmer mit. den Achsen 14 
befestigt. Letztere werden weich verlötet. Die Bügel­
st1·eben 16 werden erst nach dem Einführen der gera­
den Federstahldrähte in die dafür vorgesehenen Boh­
rungen der Doppelstreben abgewinkelt; die Enden wer­
den ausgeglüht und die Ösen angebogen. Beim Dul·ch­
strecken der Bügelstreben werden je 2 Scheiben 10 mit 
aufgesteckt. Diese werden mit den Bügelstreben ver­
lötet und distanzieren die Doppelstreben. Die Schleif­
bügel 17 und die Lngerhebel 13 werden gebogen und 
hart miteinander verlötet. Die Schleifstücke 19 hin­
gegen werden weich aufgelötet Die Achsen 20 werden 
durch die Ösen der Bügelstreben gesteckt und an den 
innen liegenden Streben weich angelötet. Es ist darauf 
zu achten, daß die Achsen etwn 1 mm auf jeder Bügel­
seite hervorstehen. Jetzt werden erst die Zugfedern zum 
Einsetzen vorbereitet. Die Federn werden auf etwa 
6 mm abgezwickt und die Drahtenden etwa 20 mm 
lang gerade ausgezogen und gerichtet. Die Federenden 
werden durch die Bohrungen der Federhalter 8 ge­
steckt, auf die Drahtenden je 1 Scheibe 10 aufgeschoben 
und vorerst auf einem Ende verlötet. Der Bügel wird 
nun in die höchste Stellung gebracht, die Federn ganz 
wenig vorgespannt (Federn notralls kürzen), und das 
zweite Drahtende mit der Scheibe verlötet. Diese Ar­
beit erfordert etwas Fingerspitzengefühl, um die rich­
tige Fedet-spannung zu erreichen. De1· Druck. mit dem 
die Stromabnehmer an dem Fahrdraht anliegen. soll in 
der Mittelstellung des Stromabnehmers (Betriebs­
stellung) etwa 10- 15 gr betragen. Dieser Druck wird 
durch Anhängen eines entsprechenden Gewichtes an die 
Achsen 20 kontrolliert. 
Ist diese Arbeit zu1· Zufl'iedenheit ausgefallen, können 
die Schleifbügel auf die hervot-stehenden Achsstummel 
der Achsen 20 aufgesetzt werden. 
Die Isolatoren 3 und 4 werden aus dem geeigneten 
Kunststoff, z. B. Zelluloid, Cellon, Plexiglas, Piacryl 
oder dgl., hergestellt und auf die lsolatorenträget· 2, un­
ter Zwischenfügung der Füße 1 aufgeschoben. Alle 
Teile sollen straff sitzen. Es ist zweckmäßig, eine Lehre 
aus 1 mm dickem Blech anzufertigen, deren Bohrun­
gen dem Dach Zchng. Nr. 41. 5 BI. 6 Teil 56 entsprechen. 
In diese Bohrungen werden die Füße Teil 1 eingesetzt 
und die Isolatoren ausgerichtet. Auf d ie Ausdrehungen 
1,4 mm 0 der Isolatoren -l werden die aufgebogenen 
Osen der Rahmen 5 aufgesetzt und die Osen wieder zu-

gedrückt. Damit ist der Stromabnehmer isoliert be­
festigt. 

Nun werden die Federn 21, welche den Schleifbügel 
senkrecht halten, hergestellt und a ngebracht. 

Diese Federn werden a us Bronzedraht 0,05 mm 0 ge­
wickelt. Dieser Draht wird auf einen Stahldraht 
0,1 mm 0 straff und sauber Lage neben Lage aufgewik­
kelt. Dies geschieht zweckmäßig mit einer Dreh- oder 
Handbohrmaschine. Diese Federn sollen etwa 20 mm 
lang sein und werden in der Mille 25 mm lang ausge­
zogen und gerichtet. Die Federenden werden etwa 
3 mm lang ausgezogen und ebenfalls gerichtet. Diese 
Enden werden an die Bügelstreben angelötet. Das Mit­
telteil der Federn wird mit einer Windung um das 
untere Ende des Schleifbügels gelegt und verlötet. Da­
mit wären die S tromabnehmer fertiggestellt Sie wer­
den aus der Lehre herausgenommen, auf das Dach 
gesetzt und unterhalb desselben verlötet. Die Strom­
abnehmer werden untereinande1· und dann mit einem 
Pol des PIKO-Motors verbunden. Die Stromabnahme 
an den Treibrädem erfolgt durch Schleiffedern. Die 
Art der Ausführung ist schon wiederholt beschrieben 
worden und wird der Wahl des Lesers anheimgestellt. 
Welche Kupplungen !üt· d ie Lok verwandt werden, 
mag der Leser selbst entscheiden. 

Der Anstrich der Lok wird von de1· Schweize1· Bundes­
bahn, für deren freundliche Auskunft ich an dieser 
Stelle Dank sage, wie folgt angegeben: 

Dach und Apparate auf dem Dach: si lbergrau 
Leitungen auf dem Dach: 
Führerstand und Vorbauten: 
Aufstiegstangen und Leitern: 
Rahmen, Untergestell und Drehgestelle: 

• orange 
dunkelgrün 
gelb 
dunkelgrau 

Zum Bau der Lok viel Erfolg und der Lok sichere gute 
Fahrt! 

Stückliste 

TeH Stck ~nennung Mal. Abmessung Bemerk . 
--------------~--

Antriebsrahmen Zchng. Nr . U.S BI. 2 
1 2 Rahmenwange Ms BI. IX 22X I05 
2 2 Rahmenwange !11s BI. IX 22X IOä 
3 2 Motorlager Ms BI. 3X 0 27 
4 2 Befestigungs-

stUck Ms BI. 4X 9'(10 
5 4 Zyllnderschrb. St M 2X 4 
6 10 Adlslager fest Ms 05X 3.2 
7 2. Achslager fest Ms 0 5X t.7 
8 4 Achslager be-

weglieh Ms BI. IX l X G 
9 2 DeCkplatte 1\lls BI. O.SX 6X1 

10 2 Deckplatte Ms BI. I,SX 6X 7 
11 2 Pufterboh Je Ms ßl. M X 7X 28 
12 4 Handgriff St 0 M X 13 
13 4 .EckwlnJ<el Ms BI. 0,5X tOX 12 
14 2 Federpuffer rd. Ms han<lelsübl. 
15 2 Federpuffer fl. Ms han<lelsübl. 
16 2 DistanzstüCk Ms 9.3X tOX 27 
17 2 Dlstllnzstüek Ms 5X tOX 37 
18 2 Lagerplatte Ms BI. t.5X GX 12 
19 4 Getriebekasten Ms BI. 4X 15X 26 
20 8 Sandkasten Ms BI. 3X 3.5X 7 
21 8 Distanzrohr Ms 0 t.5X t. t X 3,5 
22 8 Sandfallrohr St 0 D.4X 20 
23 8 ZyUndersehrb. Ms l\1 IX IO 
24 2 DruCkleder F. St 0 0.3X 7l 
25 2 Zyllnderschrb. St M 2X l 
26 2 Scheibe St 2,1 
27 2 LaufbleCh MS Bt. o.5X 8. 5X 9 
28 4 Scharnier St 0 o.4X 7 
29 4 Scharnier St 0 M X IO 
30 2 AChse St 0 0.4X IO 
31 H Senkschrb. Ms M 1.4X 5 
32 4 Kotblech Ms BI. 0.5X 3.5X 2t 
33 12 AnsChlag Ms BI. 0.5X IX8 
3-1 8 LagerhalbsChale Ms BI. O.SX 0 6.4 
35 8 Lagerhalbschale Ms a1. o.sx a 
36 4 Zyllnderschrb. Ms M IX 10 

Fahrantrieb 2Jchng. Nr. 41.5 BI. 3 
1 12 Treibrad dlv 0 tG 
2 6 Treibachse St 0 3X 21 
3 6 AChse St 0 3X 12.2 
4 2 Blindwelle St 0 3X 20 
5 4 Stlrn.-ad Ms z - 28; ll1 = 0,4 

OlN 84 

Zg. 4!.5 BI. 7 
ZlJ. 11.5 B1. 7 
handel~übl. 
hnndelsübl. 

DIN 84 

DIN84 
DIN l2S 

DIN 84 

handelsübl. 
hnndets.übl. 

handcl&11bl. 

7 



Teil Stck Benennung Mat. Abmessung Bemerk. Tell Stck Benennung Mat. Abmessung Bemerk. 

6 4 Nabe Ms 05X3 35 6 Laternengriff Cu 0o.3X4 Zg. 41.5 Bl. 7 
7 4 Cewlndestlfl St 111 t,4X 2 36 6 Laternen!uß Ms BI. 2X l X 2,5 zg. 4t.S ru. 7 
8 2 Stirnrad Ms z=28; m=0,4 handelsUbl. 37 6 CIUhlampe. 
9 2 Nabe Ms 0 SX4.5 2 V, 0,2 A dlv. ~ 1,8X3,5 handelsiibl. 

10 2 Cewlndestlrt St M 1,4X 2 38 dlv. Liehtleitung Cu 0,5 LSS han<lels1lbl. 
11 2 Stirnrad Ms z = 28; m = 0,4 handelsübt 39 1 Wlderstnnd dlv. 5 Watt 40 Ohm 
12 2 Nabe Ms 0 5X6.3 4~ 2 LUCterumertcll l\IS BI. IX5X 11.5 Zg. il .S BI. 7 
13 2 S cheibe i\IS 0 6 3.1X0,8 41 2 LUfterdeck blech Ms Bl.IX 7.SXI3 Zg. U.5Bl. 7 
14 2 Stirnrad l\15 z = 17; m =0,4 handelsübl. 42 4 KUhler l\ts BI. D.2X12X23 Zg. 41.5 BI. 7 
15 2 Nabe Ms 0 5X6.5 43 4 Gitter Gaze D.3X3X35 Zg. H.5 B I. 7 
16 2 Nabe l\IS 0 sxu H 6 Leiterholm Ms BI. O.SX2.5X28.5 Zg. 41.5 BI. 1 
17 4 Stlrnrad Ms z= 17: m = 0,4 handelsübl. 45 18 Tritt Ms BI. D.3X2X 5 Zg. 41.5 BI. 7 
18 2 Nabe Ms 05X6.5 46 4 Griff F. SI 00,4X32 Zg. 41.5 BI. 7 
19 2 Scheibe 1\ts 0 s 3.1X 0.3 47 8 Griffstange F. St 00,4X 12 Zg. H.5 B l. 7 
20 2 Sehneckenrad Br z t::t: 32; m=tl,4 handelsübl. 48 8 Knopf Lötz. Zg. H.5 BJ.7 
21 2 Stlrnrnd 1115 z=28: m=0,4 handel~übl. 49 2 Klappe Ms BI. 0,3X2,5X5 Zg. 41.5 B I. 7 
22 2 Zyllnderseh rb. Sl 111 3X 15 D TN87 so 2 Riegel Lötz. Zg. 41.5 BI. 5 
23 2 Seehskantmuttcr ~s 1113 handelsübl. 51 2 Regenrinne St 0 0,4X8 Zg. 41.5 BI. 7 
24 2 Scheibe 0 63.tX0.8 52 2 llaube Ms Bl.IX2X3 Zg. 41.5 B J. 5 
25 2 Stirnrad MS z= 17; m =0,4 h a ndels'ii bl. 53 2 Ballast Blei 14X 20X S8 Gegossen 
26 2 Nabe Ms 0 5X 8 Zg. 41.5 BI. 1 
27 2 Scheibe Ms 0 s.3,tX0,3 
28 8 Scheibe St 3,1 DIN 125 
20 2 Schnecl<c. ein- FU h rers tand Zchng. f! .5 BI . G und BI. 1 

gtlng. Bo. 20 St n1 == 0,4 h a ndels'iibl. 
30 2 l>ik o-MOIOI' Me HOl h a ndels'ii bl. 55 I Dachmitteltell Ms BI. O,SX 28,5X42 Zg. 41.5 Bl. 6 
31 6 Zyllndcrscll rb. St M 2X 2.5 DIN87 56 2 Dach (Strom-
32 2 Ku rbelscheibe Ms 0 IO.SX4 abnchm.-Trtlg.) MS B I. 0,5X22X 34 Zg. 41.5 B I. 6 
33 2 l<urbclscllelbe M.~ 0 I0,5X4 57 D ach (Isolnto-
34 4 C egcns:cwiCIH M.~ BI. 0,5Xt.3X7 rentrllger) Ms B I. 0,5Xt2,5X 42 Zg . 41.5 Bl. 6 
35 4 K u t·bclzapten M.~ BI. 0.5X5X7,5 58 2 Seltenwand Ms BI. 0.5X27X 102,5 Zg. 41.5 B l. 6 
36 4 Scheibe Ms 0 4X t 59 2 DlstnnMtOck Ms B l. IX1X23 Zg. 41.5 BI. 6 
37 2 Scnksehr. St 111 1.4X 5 DTN84 60 2 Blende Ms BI. l1,2X t.5X60 Zg. 41.5 BI. G 

61 2 Zierleiste Ms B I. 0,3X 0,8X51 Zg. 41.5 B I. 6 
62 2 Zierleiste Ms BI. 0.3X 0.8X42 Zg. 41.5 BI. 6 

Laufachse Zehng. Nr . 41.5 BI. 4 63 2 Zierleiste Ms BI. 0,3X0.8X tO Zg. 41.5 B I. 6 
1 2 Deichsel M~· BI. IX 13X15 64 2 Vcrst!lrkung Ms BI. 2X5X71 Zg. 41.5 BI. 7 
2 2 D elchsclrnhmcn Ms BI. O.SX4X 63 63 l Lautbrett Ms BI. 0,3X 3X 66 Zg. 41.5 BJ. 7 
3 2 JL..,uraehstas:er Ms· BI. 4X 4XI3 66 2 Lautbrett Ms BI. 0,3X 3X 12.5 Zg. 41.5 Bl. 7 
4 2 Zvllnderschrb. St M2X 8 DIN87 67 8 LaulbrellstUtzc Ms SI. 0.3X1,5X3,5 Zg. 41.5 BI. 7 
5 4 Bahnräumer Ms BI. 0.3X5X8 68 5 L:IUfbrcustUtze MS SI. 0.3XI.5X3 Zg. 41.5 BI. 7 
6 2 Druckleder Br BI. 0.3X3X28 69 5 Isolator Kunstst 0 2.5X3,s Zg. 41.5 B I. 7 
7 2 Zyllndcrsehrb. St \\1 t,4X 5 DIN87 70 9 Isolator l\ls 0 2X 3.s Zg.41.5Bl.7 
8 2 Scht>lbe St 1.5 DIN 125 71 5 IsolatorstUtze l\ls 0 0.SX 5 Zg. 41.5 BI. 6 
9 2 Laufradsatz dlv 011 handelsübl. 72 1 Signalpfeile Ms 02X3,5 Zg. 4! .5 BI. 7 

73 4 Sehutzglt ter Gaze 0,3X5,5X7 Zg. U.SBI. i 
74 4 Sehutznluer-

Stangenantrieb Zchng. l'ör. 41.5 BI. 4 elnrassung Cu 0 0.3X 23 Zg. 41.5Bl. 7 
10 4 Kuppelstange St BI. IX3.SX33 ;s dlv. Stromzuführung Cu 0 D.3XIOO ohne 
11 4 Stegblech SI BI. o.sx o.BX 3o 76 2 TOrrahmen SI 0 G.4X52 Zg. 41.5 Bl. 7 
12 8 Lagerauge St BI. 0.5X2X3.5 1i 2 Fensterrahmen Ms BI. 0.3X IX 25 Zg. 41.5 BI. 6 
13 4 K uppeldreieck St BI. IX5.SX24 78 2 Fenster Cellon 0.6X3X8,5 Zg. 4\.S BI. 6 
14 4 Stegblech SI BI. 0,5X3Xt5 79 4 TOrklinken St 00.4X3 Zg. 41.5 BI. 6 
15 8 Treibstange St BI. 0.5X3,5X38 80 2 Fensterrahmen Ms BI. 0.3XIX28 Zg. 41.5 BI. 6 
16 8 S tegblech St BI. 0.2X0,6X28,ö 81 2 Fenster Cellon 0.6X 4.SX 8,5 Zg. 41.ö BI. 6 
17 8 H albrundniet Ms 0 tX4 DIN 82 2 rensterrahmen Ms BI. 0.3XtX25 Zg. 41.5 BI. 6 
18 12 Zyllndcrsehrb. St M1,4X 6 DIN87 83 2 Fenster Ccllon 0.6X 3'<8.s Zg. 41.5 BI. 6 
19 4 Senksehrb. St M t ,4X5 DIN84 84 2 Fensterrahmen llfs Bl.0.3XIX 32 Zg. 41.5 BI. 6 
20 16 Scheibe Ms 1,5 D IN 125 85 2 Fenster Cellon O.GX G.SX8.ö Zg. 41.5 BI. 6 

86 2 Türrahmen St 0 MXS6 z~. 41.5 Bt. 7 
87 2 Fensterrahmen Ms BI. 0,3XtX28 Zg. H.SBI. 6 

Verbind u ngs ra h men Zehng . Nr. 41 .5 BI. 4 88 2 Fenster Ccllon O.GX 4. 5X 8.5 Zg. 41.5 B I. 6 
21 I B odenbiCcll Ms BI. O,SX 36X77 89 4 G riiTst.an~en Fcd.St 0 0.4X 27 Zg. 41.5 BI. 7 
22 2 Verstärkung Ms BI. 1.2X SX71 90 2 Leiterholm Ms BI. O,SX 2X32.5 Zg. 41.5 BI. 7 
23 2 Lagerauge Ms BI. 2X tOX 22 91 G Trit t Ms BI. 0.3X2X5 Zg. 41.5 BJ. 7 
24 4 Scn kschrb. St M IX2 DYN 84 92 4 Fcnsterrohmen Mt<; BI. 0.3X 1X 26 Zg. 41.5 BJ. 6 
25 2 l<asten Blei 5X tOX20 93 4 Fenster ccnon o.6X6X 6,5 Zg. 41.5 BI. 6 
26 2 BUge! Ms BI. 0.5X l,5}(52 94 2 Nu m mernschild M~· BI. 0.3X2X4 Zg . 41.5 BI. 6 
27 2 Cewlndcstlfl St M2X8 95 4 Leiste Ms B I. 0,3X tX 4 Zg. 41.5 B l. 6 

96 4 Rnhmcn 
r. Utrterjnl. St 0 0.4X25 z~. 4t.5 Bl. 6 

1\bdcekba ube Zchng. N r. 41.5 BI. S und BI. 7 97 4 t..Uftcrjnlouslc Cu 0 0,4XH O Zg. 41.5 BI. 6 
1 2 H aube Ms BI. 0.5X51X 77 98 2 Nummernseillid ~fs Dl. 0.3X 2.5X6X 5 Zg. 41.5 Bl. 6 
2 12 Rahmen Ms BI. 0,3X8X14 99 2 Eigentumssch ild Ms BI. 0.3Xt.5X 4.S Zg. 11.5 BI. 6 
3 12 Umrandung St 0D.4X40 100 2 tterstcllerschlld Ms BI. 0,3X 1,5X4.5 Zg. 41.5 B I. 6 
4 12 Torrohmen Jl.ts SI. 0.3X 6.5X12,5 
5 24 "Nlrumrandung St 0 0,4X t8 S tromabne hme r Zchng. Nr. H .S BI. 8 6 24 LU fterjnlouslc Cu 00.3X80 
7 96 Scharnier Cu 125 0,3X t.5 1 8 f'uß (Gal erie-
8 12 Tllrvcrsehtuß Ms BI. 0.4X tX 8 stnng.-Halt.) Ms Cröße HO handelsObl. 
9 12 TOrschloß Cu 00.6X0.7 2 4 Isolatorenträger 1\15 0 0,8X24 

10 4 Rahmen l\IS BI. 0.3X6X 8 3 8 Isolator Kun~tst 0 2X 2.1 
ll 4 Umrandung St 0D.4X25 4 8 Isolator Kunstst 0 2X5,4 
12 4 Tllrrnhmen l\ls BI. 0.3X 4. SX 6.S 5 2 Rahmen Ms BI. O.IX 13.5X 21.S 
13 4 "NlrumrandunJl St 0D.4X16 6 8 L.,gcrfuß Ms BI. 0.8\(I.SXI,S 
14 4 LUrterJnlouslc Cu 0 0.3X5o 1 4 Achse St 0 O.SXI5,5 15 16 Scharnier Cu ~ 0.3Xl,S 8 8 Federhalter 111~ BI. 0,3X3X6 
16 8 T Orverschluß Cu 0.3XI.S 9 8 zugredcr 1'\.'<I.St. han<lelsübl. 
17 4 CriiTstnnge St 00.4X 37 10 24 Scheibe l\ls 0 1 o,5X 1 18 4 Griffstange St 0 0,4X 32 ll 4 Halter (. 
19 32 Grill- Doppelstrebe 1\ls 1.2X 3X4 

Stangenhalter St 00.4XIO 12 4 Halter r. 
20 4 Lagerahmen J\1, BI. O.SX5X25 Doppelstrebe Ms 1.2X 3X 4 21 8 Lagerhalb~ehale 111~ BI. 0,3X0 6.4 13 4 Ausgleichshebel Br BI. 0.3X IX 8 
22 8 Lagerhalbsehnte Ms BI.0.3X0 8 H 8 Achse SI 00,4Xl.2 
23 8 Lal(crhnlbsc!Uolc Ms BI. 0,3X0 6,4 15 8 Doppelstrebe Fed.St 0 0.4X32 24 8 0\eln((lll- 16 4 BUgeistrebe Fed.St 00.4X60 

stutzen Ms BI.IX IX I 17 2 SehlelfbU~tel Fcd.St 0 0.4X 24 23 64 Schraube Cu 0 D.4X I 18 4 Ln!lerhebel Fed.St 0 0.4X 4.5 
26 2 T ritt Ms BI. 0.3X 2X3 19 2 Schlt'llstU:ck Cu BI. O.SX O.SXII 
27 2 StUt?.c Ms BI. 0.3X 1.5X5 20 2 Achse St 00.4Xt5 
28 2 Bodcnb\Peh Ms BI. O.SX 34X70 21 8 Zu!!fcdcr Bron~edr. 0 O.O$X30 
29 2 Zierleiste Ms BI. 0.3X 0.5X37 22 8 Diagonnie oben Cu 0 o. tX 22 
30 2 Zierleiste llts BI. 0.3X0.5X39 23 8 DlnJlOnnlc unten Cu 0 0. tX t9 
31 2 :>.:le rlrlste Ms BI. 0.3XO.SX32 24 2 PrcßluCtzyllndcr SI 03XIO 
32 2 Deckleist I' Ms B I. 0,5XIX55 2:; 4 I..OJICI' St V 2 '3'2X3 
:13 6 Lntci'Jlenh:lltcr SI 0 0.4X 12 Zg. 41.5 BI. 7 20 2 Stromzu!Oh n ong Cu 0 0.5 LSS 
34 0 Latcr nengchllusc 1\1;; 03,5X4,5 Zg. 41.5 BI. 7 
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