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Aufruf zum X. Internationoien Modellbohn-Wettbewerb 1963 
ßp113biB K X. MC>KAYIH\PO]lliOMY COPCBHOB3111110 >KC:JC3110-AOPO>KHIIKOB-MO]lCnl,lliiiKOB ß 1963 r. 
Call to Xth Inte rnational Model Railway Compctilion 1963 

Appel a l"occasion du Xe Concours International 11011r C. F. cn modele 

Der diesji.ihrige Modelleisenbahnwettbewerb wird ganz im Zeichen seines zehnjührigen .Jubi­
läums stehen. Aufbauend auf die Erfolge der vergangenen neun Jahre rufen die unterzeich­
nenden Organe auch in diesem Jahr wieder alle Modellbahnfreunde in allen europäischen 
Ländern auf. am X. Internationalen l\lodelleisenbahnweltbewerb teilzunehmen. 

W ettbe werbsbed~ngu 11gen 

I. Teilnahmeberechtigung 

Teilnahmeberechtigt sind alle ;\1odelleisenbahner <Jis Einzelperson sowie nlle i\Jodelleisen­
bahnklubs. -zirkel und -arbeitsgemeinschaften ab Kollektive aus allen Ländern Europas. Die 
Angehörigen der Jury sind von der Beteiligung ausgeschlossen . . 
JI. Wettbewerbsarbeiten 

Es gibt folgende vier Gruppen von Wettbewerbsmodellen: 

A) Mod~li-Tl'iebfuhrzeuge mit eigener Kraftquelle in den Nenngrößen K. TT. HO, S, 0 und 
I. Hierunter fallen: Lokomotiven. Triebwagen. Schienenomnibusse US\\'. 

B) Modell-Schienenfahrzeuge ohne eigene K•·aftquelle in den Nenngt·ößen K, TT. 1!0. S. 0 
und I. Hierzu z~ihlen: Reisezugwagen, Güten\agen. Spezialwagen. Sonderwagen usw. 

C) l\lodelle \'On Hochbauten und Modelleisenbahnzubehör in den Nenngrößen K. TT, HO, S, 
0 und I. Hierzu zählen: Empfangsgebtiude, Stellwerke. Güte•·böden. Schrankenposten. Gleise 
und Weichen, Signale aller Art und Modelle von sonstigen Bahnanlagen. wie Drehscheiben, 
Schiebebühnen. Krananlagen. Brücken usw. 

D) Umbauten von Industriemodellen (sogenannte frisierte Modelle) in den Nenngrößen K, 
TT. HO, S, 0 und l. 

III. Bewertung 

a) D ie Bewertung sämtlicher Wettbewerbsmodelle wird einzig und allein durch die Jury vor­
genommen. 

b) Die Jury setzt sich aus Fachleuten der Veran!.taltcrländer zusammen. 

c) Die Bewertung et·folgt gett·ennt für die untet· II A, B. C und D genannten Gruppen. 
Außerdem erfolgt eine weitere Trennung in fol~ende drei Altersgruppen: I. Teilnchmet 
bis H Jahre. 2. Teilnehmer von H bis 18 .Jahren. 3. Teilnehmer über 18 Jahre. Eine 
,,·eitere grundsiitzliche Unterteilung aller Gruppen ist noch die in Einzel- bzw. Kollektiv­
teilnehmer. 

d) Die Kollektivteilnehmer müssen einem offiziellen Klub. einer Arbeitsgemeinschaft oder 
einem Zirkel angehören und dies der Jury glaubhaft nachweisen. Andernfalls werden sie 
wie Einzelteilnehmer bewer tet. 

c) Die Entscheidungen der Jury sind endgültig. Der Hechtsweg bleibt ausgeschlossen. 

() Alle eingesandten Modelle werden durch uns gc~en Schiiden und Verlust auf dem Ge­
biet der DDR versichert. Diese Versicherung tritt vr1m Zeitpunkt der Obernahme bis zur 
Rückgabe in Kraft. 

IV. Einsendung dc•· Modelle 

Sämtliche Wettbewerbsarbeiten müssen spätestens bis zum 25. ;\Iai 1963 unter dem Kenn­
wort .. X. l\1odellbahnwcttbewerb 1963 .. an folgende Adresse eingesandt werden: Gene•·al­
sekl'etat·iat des Deutschen Modelleisenbahn-Vcr~andes. Bcrlin W 8. Krausenstr. li-20. Jedes 
Modell ist gcnau mit Namen und Vornamen d<'s Einsendcrs zu kennzeichnen. Außerdem hat 
jeder Einsender Angaben über seine vollständi~-:e Anschrift. Alter, Beruf, Schule oder Be­
trieb - möglichst in Blockschrift - der Sendung beizufügen. Die Modelle müssen gut ver­
packt sein. Nach Möglichkeit soll die Gröflc eines gewöh nlichen Postpakets bzw. einer 
Expreßgutsenclung nicht überschritten werden. Das Por to fü r die Einsendung trägt der 
Teilnehmer. wäh rend das Rückporto durch die Veranstalter ge tt·agen wit·cl. 
Im Anschluß an den Wcttbcwet·b findet vom 9. bis 16. Juni 1963 in Görlitz eine Ausstellung 
sämtlicher Wettbewerbsarbeiten stau. 

V. Auszeichnungen 

Die Pt·eisverteilung und Auszeichnung werden in Görlitz vorgenommen. Umfangreiche Geld­
und Sachspenden - vornehmlich E•·zeugnissc der Modellbahnindustrie - stehen zur Ver­
fügung. Wil· wünschen den Teilnehmern aus allen Liindern Eut·opas einen guten Erfolg und 
hoffen auf eine sehr rege Teilnahme. 

DeutsciH•r Mo<le/lds<>nbnlt 11-t'nl>anrl 
Das Priisldlnm 

Redaktion 
.. Der Mocl,,li(•i~wnbaluwr·• 
Ber!ln 
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Die Elektrifizierung im mitteldeutschen Raum 

Im \'Orliegenden Beitrag sollen die Vor- und ~achteile 
der elektrischen Zugförderung. der derzeitige Stand 
der Elektrifizierung in der DDR und die geplanten Vor­
haben beschrieben werden. Zunächst jedoch noch einige 
Bemerkungen zur Geschichte der elektrischen Bahnen 
in Deutschland. 

Aus der Geschichte der elektrischen Zugförderung 
in Oeutscbland 
Als Geburtstag der elektrischen Bahnen wird der 
:H. Mai 18i9 bezeichnet. An diesem Tage wurde von 
Werner \'On Siemens auf einer Gewerbeausstellung in 
Bcrlin die erste elektrische Lokomotive der Öffentlich­
keit vorgestellt. Bei einem Gewicht von 1 Mp und 
einer Leistung von 3 PS zog sie auf einer 300m langen 
Rundstrecke drei Wagen, die mit je sechs Personen 
besetzt waren. Die Spurweile betrug 490 mm, die Ge­
schwindigkeit 7 km/h und die Spannung des verwen­
deten Gleichstromes 150 V. 
In den folgenden Jahren wurden viele Versuche zur 
Elekttifizierung. besonders von Straßen- und Über­
landbahnen. unternommen. Erst die .. Studiengesell­
schafi für elektrische Schnellbahnen". die um die Jahr­
hundertwende gegründet worden war. befaßte sich 
speziell mit de1· Einführung des elektrischen Zug-
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The Electrification in !\fiddlc Germany 

Electriflcation en Allemagne Centrafc 

betriebes bei der Staatseisenbahn. Unter anderem rich­
tete sie auf der Militäreisenbahn Marienfelde-Zossen 
einen Versuchsbetrieb mit Drehstrom und 10 000 V 
Spannung ein. Die ersten Versuche mit Einphasen­
wechselstrom erfolgten nach Entwicklung des Reihen­
schlußmotors auf der Strecke Niederschöneweide­
Johannisthal- Spindlersfeld mit einer Frequenz von 
25 Hz und einer Spannung von 6000 V. 
Die Erfahrungen weiterer Versuche zeigten. daß für 
Deutschland am günstigsten die Verwendung ,·on Ein­
phasenwechselstrom mit 162/3 Hz war. Mit dieser Strom­
art und einer Spannung von 16 000 V sind noch ,·or 
dem ersten Weltkrieg mehrere Strecken im bayrischen. 
badischen und mitteldeutschen Raum auf elektrischen 
Betrieb umgestellt worden. Als mitteldeutsches Netz 
bezeichnet man die Gesamtheit aller elektrifizierten 
Strecken im Halle-Leipziger Industriegebiet und des­
sen Umgebung bis nach Magdeburg. 
Erwähnenswert ist noch, daß außer den 16%-Hz­
Strecken bis 1960 im Schwarzwald zwei Versuchs­
strecken mit Einphasenwechselstrom von 50 Hz betrie­
ben wurden, die nunmelu· ebenfalls auf 162 ·:1 Hz um­
gestellt worden sind. In der DDR existiert seit Mitte 
1962 zwischen Hennigsdorf und Wustermark nördlich 
,·on Berlin eine 23 km lange 50-Hz-Versuchsstrecke. 
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Vorteile des elektrisc.'len Zugbetriebes 
Die Vorteile des elektrischen Zugbetriebes gegenüber 
dem Betrieb mit Dampflokomotiven liegen einmal in 
einer Senkung der Betriebskosten und zum anderen in 
der Arbeitserleichterung für das Lok- und Werkstatt­
personal sowie in der Erhöhung des Reisekomforts. 
Im günstigsten Falle können die Betriebskosten 40 Pro­
zent niedriger als bei Dampfbetrieb liegen. Das ist in 
erster Linie zurückzuführen auf: 
a) Bessere Energieausnutzung. 
b) Ständige Betriebsbereitschaft Eine Ellok ersetzt 1,5 

bis 2 Dampfloks, da Kohle- und Wassernehmen so­
wie Ausschlacken mit Fahrt zum Bahnbetriebswerk 
entfallen. 

c) Hohe Überlastbarkelt des Elektromotors, was be­
besonders beim Anfahren und bei kürzeren Berg­
strecken in Erscheinung tritt. Dadurch hohe Anfahr­
beschleunigung und Fahrzeitverkürzung. 

d) Höhere Leistungen bei geringerem Eigengewicht. 

Die Kosten für die Elektrifizierung 
Den hier beschriebenen Vorteilen stehen die hohen 
Kosten für die Elektrifizierung gegenüber. Den größten 
Kostenanteil haben mit rund 50 Prozent die Fahrzeuge. 
Im einzelnen gliedern sich die Elektriflzierungskosten 
wie folgt auf: 

1. Fahrzeuge 
2. Fahrleitungsanlagen 
3. Ortsfeste Anlagen 

a) Unterwerke 
b) Fernleitungen 
c) Stromversorgung 

(Umformerwerke) 
4. Bauliche Veränderungen 

a) Profilfreimachung 
b) Sicherungs- und Fern-

meldeanlagen 
c} Licht- und Kraftanlagen 
d) Werkstattänderungen 
e) allgemeine Kosten 

50 bis 60 Prozent 
9 bis 12 Prozent 

4 bis 6 Proeent 
2 bis 4 Prozent 

11 bis 17 Prozent 

3 bis 6 Prozent 

4 bis 
1 bis 
2 bis 

7 Prozent 
2 Prozent 
4 Prozent 
4 Prozent 

Das elektrisch betriebene Netz im mitteldeutschen 
Raum 
Folgende Übersicht zeigt, auf welchen Teilstrecken bis­
her der elektrische Zugbetrieb aufgenommen wor­
den ist: 

01. 09. 1955 Ha11e-Köthen 
10. 01. 1956 Köthen-Schönebeck 
02. 06. 1957 Schönebeck-Magdeburg 
01. 06. 19ö8 LelpzJg-Oessau-Roßlau 
20. 12. 1958 Leipzig-HaUe 

Lllnge ges. el. Lllnge 
km 

36 36 
35 71 
15 86 
63 149 
37 186 

Bild 3 Die Baureihe E 44 Ist am stllrkstcn Im mitteldeutschen 
Raum vertreten. 
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Bild 2 Schnellzuglok der Baureihe E 04 tm Bahnhof Halle Hbf. 

20. 12. 1959 HaUe-Weißenfels 32 218 
unel Mcrscburg-Mllcheln 16 234 

01. 10. 1961 Lelpzlg-Böhlen-Espenhain 27 261 
02. 01. 1962 Böhlcn-Altenburg 24 285 

und Neuklerltzsch-Borna 7 292 

Dazu kommen noch einige Strecken und Verbindungs­
bahnen, die nu1· von Güterzügen befahren werden, wie 
der Lelpziger Güterring. Die Elektrifizierung weiterer 
Strecken wird kontinuierlich fortgesetzt, das Tempo 
soll in den nächsten Jahren gesteigert werden. Augen­
blicklich wird die Fahrleitung auf den Strecken 

Gaschwitz-Leipzig-Piagwitz-Leipzig-Wahren (16 km) 
und Altenburg- Werdau-Zwickau (45 km) 

gelegt. Auf beiden Strecken soll noch im ersten Halb­
jahr 1963 der elektrische Zugbetrieb aufgenommen 
werden. Vorbereitet wird zur Zeit die Elektrifizierung 
auf den Strecken 

Bogendreieck Werdau-Reichenbach (Vgtl.) (17 km), 
Zwickau-Karl-Marx-Stadt (49 km) 
und Leipzig-Großkorbetha (32 km). 

Seit Juli 1962 werden auf dem Abschnitt Werdau­
Reichenbach bereits die Fundamente für die Fahrlei­
tungsmasten gegossen. 
Die Strecke Zwickau-Karl-Marx-Stadt ist ein Teil des 
sogenannten Sächsischen Dreiecks Leipzig-Zwickau­
Dresden-Riesa-Leipzie, de!;!;en Elektrifizierung zu-

Bild 4 Dte schwere Güterzuglok E 94 Ist besonders tUr schwie­
rige Gellirgsstrecken geeignet und soll spllter auf der Strecke 
Zwlckau-Karl-1\farx-Stadt-Dresden eingesetzt werden. 
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Bild S Die Neubaulok der Baureihe E 11 befindet sich seit 1962 
in der Serlenproduktion. 

Fotos: Rbd Halle, Bildstelle (3), Werkfoto (1) 

sammen mit der Zweigstrecke Dresden- Cossebaude­
Coswig in den nächsten Jahren vollendet werden soll. 
Bei diesem umfangreichen Bauvorhaben muß bei 
60 Brücken das Profil geändert werden. Schwerpunkte 
sind dabei der Neubau der Riesaer Elbbrücke und die 
Erweiterung des Tunnels bei dem Bahnhof Edle Krone. 
Im Leipziger Raum wird in nächster Zeit die Strecke 
Halle-Bitterfeld-Muldenstein umgebaut. Auch die 
Strecke Weißenfels-Erfurt-Neudietendorf mit Abzwei­
gung in Großheringen nach Camburg steht auf dem 
Elektrifizierungsprogramm der DDR. 

Die elektrischen Triebfahrzeuge 
Bis zum Juli 1962 standen Elloks der Baureihen E 04, 
E05, El7, EIS, E21, E44, E77, E94 und E95 zur Ver­
fügung. Dazu kommen noch zwei Neubauloks der Bau­
reihe E 11. Außerdem ist ein dreiteiliger Rekotrieb­
wagen der Baureihe Et 25 im Einsatz, der sogenannte 
Rote Dessauer. Einige weitere Triebwagen befinden 
sich im Raw Dessau in der Rekonstruktion. Nicht 
wiederaufgebaut wird eine große Anzahl Elloks älterer 
Baureihen. Statt dessen soll der Fahrzeugpark durch 
Neubauloks laufend ergänzt und vervollständigt wer­
den. Zwei Baumuster der Schnellzuglok E 11 be­
finden sich seit 1961 in Erprobung und zeigten bisher 
gute Ergebnisse. Die Serienproduktion ist 1962 auf­
genommen worden. Bis 31. 12. 1963 ist der Bau von 50 
Neubauloks vorgesehen. Ein Teil von ihnen wird bei 
gleicher Ausführung wie die E 11 durch Einbau einer 
anderen Getriebeübersetzung als Güterzuglok her.ge-

~~------------------------~ 
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stellt. Hierfür ist die Baureihennummer E 42 vorge­
sehen. 

Schlußbetrachtungen 
Aus der Schilderung erkennen wir, daß augenblicklich 
die Elekt rifizierung des mitteldeutschen Raumes in eine 
neue Phase der Entwicklung tritt. Sind bisher fast aus­
schließlich Strecken umgebaut worden, auf denen schon 
vor 1946 Elloks fuhren, so werden nunmehr mit dem 
Sächsischen Dreieck Eisenbahnstrecken vollkommen 
neu dem elektrischen Zugbetrieb erschlossen. Dasselbe 
gilt für den Einsatz der Zugkräfte. Wurden in den 
zurückliegenden Jahren lediglich alte Elloks wieder­
aufgebaut, so ist die serienmäßige Produktion von 
Neubaulokomotiven nunmehr angelaufen. Schließlich 
können wir noch eine dritte Wende fesstellen. Während 
bisher nur Strecken in der Ebene elektrifiziert worden 
sind, werden zum Beispiel die ersten Abschnitte im 
Bereich unserer Mittelgebirge auf elektrischen Betrieb 
umgestellt. Wir alle hoffen, daß der weitere Umbau 
zügig vorangeht, und sind davon überzeugt, daß in 
nicht allzu ferner Zeit im Flöha- oder Weißeritztal 
Züge fahren , die von modernen Elloks durch dieses ge­
birgige Gelände gezogen werden. 

Die wichtigsten J{ennziffern der Elloks 

OJ "' ,!, dg ,..: 
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E 04 1933 1'Co 1' 130 15,12 92 2010 16 
E 05 1933 1'Co 1' 110 15,40 89 1785 16 
Ell 1960 Bo'Bo' 140 16,32 83 2640 22 
E 17 1928 l'Do 1' 120 15,95 112 2300 24 
E 18 1934 1'Do 1' 150 16,92 109 2840 21 
E 21 1927 2'Do 1' 110 16,50 122 2040 24 
E44 1932 Bo'Bo' 90 15,29 77 1860 20 
E77 1924 (1B) (B1) 65 16,25 113 1600 24 
E 94 1940 Co'Co' 90 18,60 118 3000 37 
E 9S 1927 1'Co+ Col' 70 20,90 139 2418 

Verwendetes Schrifttum : 

De!nert, Werner: Ele ktrische Lokomotiven !Ur Vollbahnen , 
VEB TRANSPRESS, Be rlin 1961. 

Stolt e . Kar!: Die Entwicklung der elektrischen Lokomotiven, 
Fachbuchverlag Leipzig 1956. , 

Autorenkollekt!v: Stählerne Straße n, VEB TRANSPRESS, 1961. 
Dipl.-Ing. Leonhardt, G.: Die neue elektrische Bo'Bo'-Unl­

versallok d er DR, .,Der Modellelsenbahner" Heft 9/1961. 
Dipl.-Ing. Borchert, Fritz: Mit der E 11 unterwegs. "Fahrt frei" 

Nr. 43/62. 

Da ich - wie es wohl den meisten Modelleisenbahnern 
gehen wird - an erster Stelle den Kampf mit dem 
Raum führen muß, kam ich auf den Gedanken, einen 
Schrank zu bauen, der eine gesamte TT-Anlage und 
gleichzeitig noch ein Möbelstück aufnehmen soll. Ich 
wählte eine Chaiselongue und zeichnete hiex·über einen 
Klappschrank, der in der unteren Partie die Chaise­
longue aufnehmen muß. Die Liegestatt kann jederzeit 
nach Bedarf hervorgezogen werden und nach der Be­
nutzung mit einem kleinen Druck wieder zu 2f3 im 
Schrank verschwinden. Die Klappe des SChranks soll 
sich in der Achse drehen und wird nach dem Herunter­
klappen in zwei Führungsschienen, die die Dicke der 
Klappe haben müssen, bis zum Anschlag nach hinten 
in den Schrank geschoben. Die Klappe ist doppelbödig, 
so daß die gesamte Verdrahtung hierin erfolgen kann. 
Der Schrank soll in dunkel Eiche gehal ten werden und 
sich somit formschön der Raumgestaltung anpassen, Die 
Maße des gesamten Schrankes können Sie aus der bei­
gegebenen Skizze ersehen. Gustav Boger, Bf G!öwen 
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Schienen und Weichen einer HO­
Anlage bestehen aus Industriemate­
rial. Auch ein Teil der Oberleitungs­
masten wurde von mir fertig gekauft. 
Die Oberleitung selbst besteht aus 
Kupferdraht in Drahtspannbauweise 
mit imitierten Spanngewichten. Die 
Brücken sind zum Teil aus Weiß­
blech und zum Teil aus Sperrholz 
hergestellt. Die Drehscheibe ist selbst 
gebaut und funktionssicher. Sie ist in 
den einzelnen Gleisstellungen ver­
riegelbar. Der Antrieb wird durch 
einen Pikomotor mit Schnecken­
antrieb (wie bei der R 55) über den 
Fahrstromregler vorgenommen. 
Sämtliche Bahnhofs- und Abstell­
gleise sind abschaltbar. Die Anlage 
ist in fünf getrennte Stromkreise 
unterteilt. Sämtliche Teilstrecken las­
sen sich zu- und abschalten. 
Die Bedienung der Anlage erfolgt 
von einem selbstgefertigten Stellpult 
aus, auf dem die Gleisanlage schema­
tisch aufgezeichnet ist. Als Vorbild 
diente mir hier ein Gleisblldstell­
werk. Jede Weichenstellung und jede 
Abschaltstrecke werden in ihrer 
Stellung durch eine Konlrollampe 
angezeigt. Es können fünf Fahr­
trafos angeschlossen werden, man 
kann also mit fünf Zugeinheiten zu­
gleich fahren. 
Im Stellpult befinden sich drei Zu­
behörtrafos für Weichenslrom, Be­
leuchtung der Anlage und zur Spei­
sung der Kontrollampen auf dem 
Stellpult. 
Die Beleuchtung von Bahnhöfen. 
Stellwerken, Lokschuppen, Lade­
straße, Bekohlungsanlage, Güterab­
fertigung, Wasserturm sowie die 
Häuser der Stadt und der Waldsied­
lung werden vom Stellpult aus ge­
schaltet. Sieben zwanzigadrige Kabel 
mit Spezialstecker stellen die Verbin­
dung vom Stellpult zur Anlage her. 
Die Anlage ist in ihrer Ausdehnung 
in vier Teile zerlegbar, auf einem 
Rohrrahmen montiert und zur Wand 
klappbar. Es sind ausschließlich 
Lichtsignale aufgestellt, die mit 
Trennstrecke und Weichenstellung 
die entsprechende freie oder ge­
sperrte Strecke anzeigen. 
Ich habe zur Bewältigung des Zug­
verkehrs folgende Triebfahrzeuge zu 
laufen : je eine E 44 und E 46, die 
R 50 und die R 55, die Tenderloks 
R 64 und R 80 und einen Triebwagen. 
Dazu gehören über 35 Reisezug- und 
Güterwagen. 

Horst Seiboth, WeidafBez. Cera 
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UMBAU 

VON 
ZEUKE-

Tl-WAGEN 

Sehen wir uns einmal einen Güterzug der Reichsbahn 
an: Dort dominiert noch immer der G-Wagen mit dem 
flachen Dach, Gattungsnummer 02 und 04. Da die 
Hauptmaße dieser Wagen mit denen der Wagen mit 
gewölbtem Dach fast übereinstimmen, dürfte ein Um­
bau kaum schwierig sein und die Modelltreue nicht 
negativ beeinflussen. (Auch die Reichsbahn fährt Wa­
gen, die nicht ganz gattungsrein sind!) 
Wir heben das Dach des G-Wagens vorsichtig mit 
einem spitzen Schraubenzieher ab. Aus Blech fertigen 
wir uns eine Lehre mit der neuen, sehr geringen Dach­
wölbung an (Radius r = 40 mm) und befeilen nach ihr 
mit einer Bastard-Feile (mittlerer Hieb) die Stirn-

Bild 1 Belde Typen 
der umgebauten G· 
Wagen. Man beachte 
den stark verringer­
ten PutJerabstand. 

Bild 2 

wände der Wagen. Das macht sich am besten, wenn 
man den Wagenkasten vom Fahrgestell löst. Aus be­
liebigem Material (Blech, Pappe entspredlender Dicke) 
wird nun das neue Dach angefertigt (Größe 26 X 67 mm) 
und aufgeklebt, danach gestrichen (bitte nicht so hell 
wie die Originaldächer und auch nicht so gleichmäßig). 
Wird nun der Wagenkasten wieder au! das Fahrgestell 
geklebt, so steht vor uns ein Fahrzeug, das trotz der 
geringen Anderung ein neues Aussehen hat und den 
Güterzug belebt. Noch echter wirkt der Wagen, wenn 
die Schrägversteifungen zu beiden Seiten der Türen 
herausgefeilt werden! 

Btld 3 Ansteht des vorgesehuhten Untergestells des G-Wagens 
mit Brcmserhaus. 
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Oft sieht man auch noch diese Wagen mit hochgestell­
tem Bremserhäuschen. 
Diese kleine "Delikatesse" wollen wir uns nicht ent­
gehen lassen. Ich hatte in einem anderen Zusammen­
hang einen Om-Wagen "aufgelöst". Teile des Wagen­
kastens dienten als Ausgangsstoff für das Bremser­
häuschen. Sie wurden ausgesägt, zusammengeklebt und 
an die Stirnseite eines umgebauten Wagens geklebt 
(siehe Bild 2). Weiter benötigen wir von dem aufge­
lösten Wagen ein 6,5 mm langes Rahmenstück mit Puf­
fern, es wird an den vorhandenen Rahmen "vorge­
schuht", wobei natürlich von diesem die Puffer ein­
seitig vorher abgesägt wurden. Zum Kleben wird 
"Kittiflx" ode1· Aceton genommen. Der Mittelsteg für 
die Kupplungen wird durch Einlöten eines Weißblech­
streifens entsprechend verlängert. Jetzt wird der 
Wagenkasten auf das verlängerte Untergestell geklebt. 
Die Anfertigung der Leiter zum Bremserhäuschen er­
scheint recht schwierig, ist aber doch einfach. Von 
einem belichteten Kleinbildfilm schneidet man ein 
Stück Perforation heraus. Die ovalen Löcher der Per­
foration werden mit Hilfe einer Rasierklinge recht­
eckig nachgeschnitten; die so gefertigte Treppe wird 
auf Länge geschnitten und ebenfalls angeklebt. Die 
Handleiste besteht aus Draht. Finden Sie nicht auch, 
daß sich die kleine Mühe gelohnt hat? Besonders reiz­
von sehen zwei dieser Wagen aus, wenn sie bremser­
hausseitig gekuppelt wurden. 
Auch die Abänderung der Om-Wagen in X-Wagen ist 
nicht schwer. Nachdem der Wagenkasten vom Fahr­
gestell gelöst ist, wird der Wagenkasten auf eine Höhe 
von 4,5 mm abgesägt, desgleichen auch das Spreng­
werk. Die Schrägversteifungen neben den Türen wer­
den herausgefeilt, die Türen nach oben hin konisch 
oder flach gefeilt. 
Abschließend noch einen Hinweis, dessen Beachtung 
das Aussehen eines ganzen Zuges wesentlich verbessert. 
Mittels einer kleinen Flachzange wird der Kupplungs­
mittelsteg zickzackförmig gebogen, wobei sich seine 
Länge verkürzt, die Elastizität aber erhalten bleibt. 
Das Biegen hat so zu erfolgen, daß beim geschobenen 
Zug im Gleisbogen noch ein Pufferabstand von etwa 
0,5 bis 1 mm gewährleistet ist. 

Ing. Peter Jurkowsky, Schkopau 

SUd 4 Ansteht ctes X-Wagens (abgcllndcr;er Zeuke-Om­
Wagen). 
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Noch unserem Gleisplan .. Poppstodt - Alle aussteigen" (Heft 6/ 1959) baute H!err 
Gottfried Schworzig für seinen siebenjährigen Sohn die auf den beiden Bildern 
gezeigte Anlage. Der Clou der Anlage ist eine verdeckte Abstellmöglichkeit für 
sechs Züge ... Die Anlage hat ihre Bewährung bestanden, vor ollem ober die 
Abstellmöglichkeit ist es, die immer wieder viel Freude macht, da ein ständiger 
Zugwechsel ermöglicht wird und dadurch die Züge auf eine wirklich große Reise 
gehen können", schrieb uns Herr Schworzig. 

Foto: Schwarzig, Görlitz 
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Wir wählten zwei Bilder der TT-An­
loge unseres Lesers Hans Kern aus, 
die besonders augenfällig d ie Ent­
wicklung dieser Modelleisenbahn­
onloge zeigen. Die Gleise und Wei­
chen sind ausschließlich Zeuke­
Moteriol. 

Foto: H. Kern, Bautzen 
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3,0 m x 2,4 m in HO 

Fo to: IV. l.<•llll!Orlll . Wo /t ersdorf Erkncr 
(1>. Bt•rllrr) 
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.Da es mir die freie Fläche des Bodens meines Wohnhauses zuließ", schrieb uns Herr Kore I 
Vonura aus der CSSR, ,.entsch loß ich mich für den Bau einer größeren Anlage mit den 
Ausmaßen 3.0 m X 2.4 m. Zur Erreichung eines Lehrziels bei meinen beiden Knaben ent· 
warf ich die Anlage so, daß der gesamte Betriebsablauf von einem Tostenpult aus go· 
steuert werden muß. Das Tostenpult ist mit dem Modell durch acht Kobel zu je zwanzig 
Lei tungen verbunden. Es ist in einem besonderen Koffer untergebracht und kann sehr 
schnell angeschlossen werden." 

Foto: K o re! Variura. Val. Mt>:iNci (CSSII) 

~ J 1,5 m x 0, 72 m in TT 
Herr Werner lchmonn ou s Weltcrsdorf Erkner hol 
eHensichtl ich nicht soviel Plou. denn er baute 
sich eine Tl-Anlage mi t der kleinen Grundfläche 
von 1.5 m X 0,72 m. Obwohl die Anlage sehr klein 
und der Gleisplan einfach I st , best icht sie durch 
die gelungono Verbindung zwischen Ei senbohn 
und der sie umgebenden Landschaft. Oie kleine 
Anlage ist großflächig geholten, trotzdem sind 
noch ein lokschuppen mi t Bekohlungsmöglichkei t 
und ein Lodegleis mi t Güterschuppen und lade· 
ro mpe vorgosohen. 
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