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Wir sind gut vorangekommen 

In wenigen Tagen, am 20. Oktober, werden die Bürger 
unserer Republik die Kandidaten zur Volkskammer 
und zu den Bezirkstagen wählen. ln Tausenden Wähler­
vertreterversammlungen wurden die Kandidaten der 
gemeinsamen Liste der Nationalen Front geprüft und 
für würdig befunden, in den höchsten Körperschaften 
unseres Staates für die nächsten vier Jahre zu planen, 
zu arbeiten und zu regieren. Diese Prinzipien haben 
sich besonders in der vergangeneo Legislaturperiode 
immer mehr Bürger unserer Republik zu eigen ge­
macht, und es ist darum eine logische Fortsetzung der 
volksverbundenen und demokratischen Politik unseres 
Staates, daß diese Wahlen auch unmittelbar vom Volke 
selbst geleitet werden. 
70 000 Werktätige haben in etwa 10 000 Wahlkommissio­
nen die Leitung der. Wahlen in die Hände genommen. 
Die Vorbereitung der Wahlen war nicht zu trennen von 
umfassenden Rechenschaftslegungen der bisherigen 
Volksvertreter, und zieht man heute die Bilanz, so 
können wi1· feststellen, daß die vergangeneo fünf Jahre 
erfolgreich waren. Erfolgreich nicht nur darum, weil 
jeder einzelne verspüren konnte, daß die besondere 
Fürsorge der Arbeiter-und-Bauern-Macht in erster 
Linie dem schaHendqn Menschen gilt, sondern vor allem 
auch darum, weil die Politik unserer Partei und Regie­
rung auf die konsequente Erhaltung und Festigung des 
Friedens gerichtet ist, was uns nicht zuletzt Zustimmung 
und Anerkennung vieler Länder unseres Erdballs ein­
trug. Dieses internationale Ansehen ist aber auch nicht 
zu trennen von den wirtschafllichen Erfolgen, die wir 
in den vergangeneo Jahren buchen konnten. 
Die Werklliligen des Verkehrswesens und insbesondere 
die Eisenbahner, gleich welchen Hauptdienstzweigen 
sie ungehören, haben daran hervorragenden Anteil. Von 
Jahr zu Jahr stiegen die Transportleistungen, wurden 
mehr Güter über unser Streckennetz transportiert. z,\rei 
Zahlen machen das deutlich. 1958 betrug die Trans­
portleistung im Gütertransport 28 635 Millionen tkm, 
1962 waren es bereits 37 410 Millionen tkm. Eine 
derartige Steigerung der Transportleistung ist das 
Ergebnis besserer technologischer Prozesse, intensi\·erer 
Auslastung des Transporh·aums, eines sinnvolleren 
Einsatzes der Zugkräfte und der neuen Technik, der 
Mechanisierung der Be- und Entladung im Zusammen­
hang mit der Schaffung von Be- und Entladeknoten 
und der verstärkten Einführung neuer Traktionsarten. 
Bezeichnend aber ist, daß diese hervorragenden Lei­
stungen im wesentlichen ohne besondere Kapazitäts­
erweiterungen erreicht wurden. Der Schlüssel für unsere 
Erfolge liegt in den neuen Beziehungen zwischen den 
Menschen, der kameradschaftlichen, wohl koordinierten 
Zusammenarbeit zwischen den einzelnen Hauptdienst­
zweigen, in der sozialistischen Gemeinschaftsarbeit be­
gründet. 
Die vergangeneo Jahre waren bei der Deutschen Reichs­
bahn gekennzeichnet von der Vorbereitung des Struk­
turwandels in der Zugförderung. Von 1958 bis 1963 
wurde das Netz der elektrifizierten Strecken von 
214 ltm auf 490 km erweitert. Von der volkseigenen 
Lokbauindustrie wurden die Elloks E 11 und E 42 ent-
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wickelt und erprobt, und im Ill. Quartal vergangeneo 
Jahres wurde mit der Serienfertigung begonnen. Eine 
gleich gute Entwicklung ist auf dem Gebiete der Diesel­
traktion festzustellen. In den letzten Jahren wurden 
die Dieselloks V 15 für den leichten Rangierdienst, V 60 
für den mittleren Rangierdienst und für den leichten 
Güterzugdienst und V 180 für den Reise- und Güter­
zugdieost entwickelt, erprobt und il'l Dienst gestellt. 
Hinzu kommen fünf leichte Verbrennungstriebwagen 
der 0-Serie, die sich zur Zei t in Erprobung befinden. 
Außerdem wurden in der Zeit von 1959 bis 1963 weitere 
32 leichte Verbrennungstriebwagen vom VEB Waggon­
bau Cörlitz der DR übergeben. 
Auch auf internationalem Gebiet konnte die Deutsche 
Reichsbahn Ihre Verbindungen beachtlich ausbauen. 
Der "Vindobona" Berlin- Prag-Wien, der "Berolina" 
Berlin-Warschau-Brest, der "Hungaria" Berlin-Prag­
Budapest, der "Karlex" Berlin-Leipzig-Karlovy Vary 
sind Schnelltriebwagenverbindungen, die sich bei den 
Reisenden des In- und Auslands großer Beliebtheit er­
freuen. Darüber hinaus bestehen seit 1961 eine Reihe 
von TEEM-Verbindungen (Trans-Europ-Expreß-Mar­
chandises), die sehr anschaulich die wachsende Bedeu­
tung der Deutschen Reichsbahn im europäischen Eisen­
bahnnetz unte1·streichen. Es handelt sich dabei um 
folgende Züge: 

TEEM 403 Budapest-Saßnitz-Stockholm 
TEEM 413 Budapest-Bad Schandau-Warnemünde-

Cedser 
TEEM 611 Bologna-Seddin- Erfurt-Bebra 
TEEM 740 Warschau-Seddin-Hannover 
TEEM 793 Hamburg-Saßnitz-Stockholm 
TEEM 795 Hamburg-Saßnitz-Oslo 

Diese internationale Zusammenarbeit drückt sich aber 
nicht nur durch Transitverbindungen und internationale 
Reisezüge aus, sondern vor allem auch in der aktiven 
Arbeit, die die Deutsche Reichsbahn sowohl in der 
OSShD (Organisation für die Zusammenarbeit der 
Eisenbahnen der sozialistischen Länder) und der UIC, 
dem lnternationalen Eisenbahnverband, dem in der 
Mehrzahl kapitalistische Eisenbahnverwaltungen an­
gehören, leistet. 
Dieset• positiven Bilanz könnte noch vieles hinzugefügt 
werden, denn auch in den anderen Hauptdienstzweigen, 
sei es Bahnanlagen oder Sicherungs- und Fernmelde­
wesen, Wagenwirtschaft oder Maschinenwlrtschaft, ging 
es in den vergangeneo Jahren vorwärts. Mit gutem 
Grund können wir sagen, daß die Deutsche Reichsbahn 
als größter volkseigener Betrieb seine Aufgaben ge­
meistert hat, daß nunmehr alle Voraussetzungen ge­
schaffen werden, daß der größte Transportbetrieb der 
DDR die weitaus höheren Aufgaben, die der um­
fassende Aufbau des Sozialismus stellt, erfüllen wird. 
Wir wissen, daß noch viele Pt·obleme ihrer Bewältigung 
harren. Wir v.rissen aber auch, daß in der DDR die Ce­
schicke unseres Volkes in bewährten Händen liegen. 
Aus vollster Überzeugung können wir darum am 
20. Oktober den Kandidaten des Volkes unsere Stimme 
geben. H. M. 
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Die REKO -Wagen der Deutschen Reichsbahn (SchLuß> 

Rekonstruktion zwei- und dreiachsiger Reisewagen 

PeKOHCTpynpoBaUilble nacca:mnpcKJie BaroubJ f epM. f oc. JKeJJ. ,lJ;op. 

The Reconstructed Coaches of German State's Railway (DR) 

Lcs voitures de voyageurs reconst.ruites des C.F. nationaux a.IIemands (DR) 

3.4. Technische Besonderheiten 

Für den Personen-Nahverkehr wurden vorwiegend 
Abteilwagen eingesetzt. Diese Bauart wurde, aus bereits 
genannten Gründen, beim Rekowagen nicht mehr an­
gewendet, und wir finden auch die Durchgangswagen 
bei ausgesprochenen Personenzügen. 
Die Fahreigenschaften eine~ Zuges hängen erheblich 
von dem Widerstand ab, den er au( Grund seiner Zu­
sammensetzung der Luft gegenüber bietet. Daraus 
resultiert die Forderung, den Luftwiderstand möglichst 
klein zu halten. Das ist möglich, wenn man den Über­
gang von Wagen zu Wage., konstruktiv so verändert, 
daß die störende Lücke, die bei den älteren Fahrzeugen 
im Zugverband vorhanden ist, wegfällt oder stark ein­
geschränkt wird. 
Beim Rekowagen wurde dieses Problem durch den 
über das Kopfstück hinausgezogenen Wagenkasten 
gelöst. Die Lüd<e konnte damit auf 300 mm verringert 
werden. Der Übergang selbst wurde durch Gummi­
wülste gesichert, die aus 8 mm dickem Plattengummi 
bestehen, der zu Rohren von etwa 370 mm Außen­
durchmesser geformt ist. Drei dieser Gummirohre wer-

Lid. 
Nr. 

14 
13 

12 

11 

10 

7 
6 
5 
4 

3 
2 

Stückliste zum Bauplan 
für einen 2- bzw. 3acllsigcn Reisezugwagen 

Stück Benennung Werkstort Rohmaße 

I 
I 

4 '6 
2 3 

Daelllüfle r 
Dach 

Gummiwulst, 
waagcreellt 
Gummiwulst. 
senkreellt 
Seitenwand mit 
Stirnw. u. Sell.-tü r 
Hülse11puffcrsatz 
F'ußbodenblech mit 
PutTerträge r 
Trittsture 
Billstiegtritt 
Bremszylinder 
Fallrohr 
Batteriekasten 
Aellslagerblende 
Radsatz 

Messing 
Blech 

Jsolier­
~elllauch 

lsolier­
selllauell 
Bleell 

Blech 

Ms4 0 X 8 
BI. 0.3 X 146.5/ 
146 X 39 
2.5 0 X 20 lg . 

2,5 0 X 24lg. 

BI. 0.3 X 197.5 X 35 

handelsüblich 
B.l. 0.3 X 145 X 40 

Blcell BI. 0.3 X 1M X 3 
Bleell BI. 0.3 X 23 X 11,5 
Rundstahl 50 X 10 Jg. 
Rundstahl 4 0 X 10 lg. 
Bleell BI. 0.3 X 29 X 22 

handelsüblich 
handelsUblieh 

Stlicklistc z unt Battlllan f(ir ctnen 3acllsigcn Reko-Postwagcn 

Lfd. Stück Benennung Werkstoff Rohmaße 
Nr. 

13 Daclllüfter Messing Ms 4 0X 8 
12 Da eil Bleell BI. 0.3 X 146 X 39 
11 Ladetilr Bleell BI. O.:> X 23 X 18 
10 Stirnwand mit Bleell BI. 0.3 X 60 X 35 

EIMtlegtUr 
Seitenwand Sieeil BI. 0.3 X 146 X 21 
Hülsenpuffersatz handelsUbHell 
Fußbodenbleell mit Bleell BI. 0.3 X 145 X 40 
P u ffert räger 

6 Ladetürtrittstufe Blecll BI. 0.3 X 15 X 3 
5 4 Ein~tiegtritt Sieeil BI. 0.3 X 16 X 11.5 

1 Bremszylindet· Rundstahl 5 0 X 10 lg. 
z Batteriekasten Sieeil BI. 0.3 X 29 X 22 
6 AellsJagerblende hancte lsübliell 
3 Radsatz hande1sUbllcll 
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den an den Stirnwänden der Wagen so befestigt, daß 
sie die lichte Öffnung der Stirnwandtür seitlich und 
oben u-förmig umschließen. Die Abdeckung nach unten 
erfolgt durch die Übergangsbrücke. 

Diese moderne Übergangseinrichtung, die international 
anerkannt ist, wird künftig bei allen Neubau- und Re­
konstruktionswagen der DR angebaut. Die Verbesse­
rung des Reisekomforts, die Vorteile beim Wagenbau, 
bei der Unterhaltung und nicht zuletzt im Wagen­
betriebsdienst sprechen eindeutig für diese neue 'über­
gangseinrichtung. 
Der Obergang selbst ist wesentlich kürzer, erheblich 
breiter als bei den bisherigen Durchgangswagen, stufen­
los und völlig eben. Bei geöffneten Stirnwandtüren 
bilden die Einstiegräume zweier benachbarter Wagen 
einen einzigen großen Vorraum, wodurch das Ein- und 
Aussteigen wesentlich erleichtert und beschleunigt wird. 
Die Gummiwülste sind billiger in der Herstellung und 
unempfindlicher im Betrieb als Faltenbälge. Da nur 
geringe Pflege nötig ist und das zeitraubende Verbin­
den der Faltenbälge wegfällt, werden die Gummi­
wülste besonders vom Wagenbetriebsdienst begrüßt. 
Eine vorübergehende Lösung mußte bei einer Zahl von 
Rekowagen hinsichtlich der Beleuchtung gefunden wer­
den. Bei der hohen Auflage im Rekonstruktionspro­
gramm konnten nicht alle Wagen mit einer kompletten 
elektrischen Anlage ausgerüstet werden. Eine Über­
gangsschaltung gab die Möglichkeit, von einer voll­
ständigen Anlage (das vollständig ausgerüstete Fahr­
zeug wird A-Wagen genannt) e inen zwei ten, nicht 
vollständig ausgerüsteten Wagen (B-Wagen) mi~ ge­
regeltem S~rom zu versorgen. 
Der A-Wagen ist demnad1 mit Lichtmaschine, Regler­
get·ät und Batterie ausgestattet. Beim B-Wagen fehlen 
hingegen Reglergerät und Batterie. A- und B-Wagen 
werden mittels einer Leitung verbunden. Die Kupplung 
der elektrischen Leitung erfolgt über Fabek-Stecker an 
den Stirnseiten der Wagen. Durch die gewählte Schal­
tung ist gewährleistet: 
a) Versorgung beider Wagen mit Strom, 
b) getrenntes und unabhängiges Ein- und Ausschalten 
der Beleuchtung im A- und B-Wagen. 
c) ungehinderte Entnahme von Steuerstrom bei Wagen 
mit elektrischer Heizung. 
Außerlieh sind die B-Wagen durch folgende 'Anschrift 
am Wagenkasten gekennzeichnet: 

"Einh.Dyn.Beleuchtung" (B). 
Um die elektrische Anlage nicht zu gefährden, darf nur 
je ein A-Wagen mit einem B-Wagen gekuppelt werden. 
Eine gute Batteriepflege ist unbedingt erforderlich. 
Großes Augenmerk muß beim Bau von Fahrzeugen der 
Bremseinrichtung gewidmet werden. Die Gestaltung der 
Bremseinrichtung ist nicht nur von Einfluß auf die 
Sicherheit des Betriebs, sondern sie wirkt in erheb­
lichem Maße auch auf solche Faktoren ein wie den 
Leid1tbau, die wirtschaftliche Erhaltung des Fahrzeugs, 
das Verhalten des Fahrzeugs beim Bremsen usw. 
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Wenn auch der Graugußbremsklotz in den bisherigen 
Bremseinrichtungen die an ihn gestellten Forderungen 
erfüllte, so wurde doch mit der Entwicklung von Plast­
stoffen eine Umstellung auf Plastbremsklötze wün­
schenswert. Zahlreiche Versuche und Untersuchungen 
wiesen nach, daß viele Na-:hteile der Klotzbremse auf 
die Verwendung von Grauguß zurückzuführen sind. Die 
Überlegenheit der Plaststoffe, das g:.instigere Reibwert­
verhallen und die Möglichkeit der Einsparung wert­
vollen Graugusses sind die Gründe für die Umstellung 
der Bremseinrichtungen. Nachdem größere Erfahrungen 
in der Anwendung von Plastbremsklötzen bei der Ber­
liner S-Bahn gesammelt werden konnten, werden ab 
1. Februar 1963 alle Rekowagen auf Plastbremsklötze 
umgestellt. Die Umstellung erfolgt bei den Jahresunter­
suchungen im Ausbesserungswerk ,.Einheit" in Leipzig. 
Die neuen Rekowagen vom Raw Halberstadt werden 
in gleicher Weise ausgerüstet. 

3.5. Kritische Bemerkungen zum Rekowagen 

Wie bei jedem neu entwickelten Fahrzeug, so gab es 
auch beim Rekowagen verschiedene Mängel. 
So wurde z. B. mit. ciPt' Forcienmg nach einer großen 
Einstiegöffnung eine gr·oße Einstiegtür entwickelt. 
Durch die daraus resultierende große Masse wird ein 
selbsttätiges Öffnen oder Schließen der Tür beim 
Bremsen bzw. Anfahren des Zuges unterstützt. Bei 
starker Besetzung im Berufsverkehr können dadurch 
Unfälle eintreten. Da auf der einen Wagenseite Ein­
stiegraum und Abstellraum eins sind, ist den An­
sprüchen und der Sicherheit der Reisenden nicht völlig 
entsprochen worden. 
Die Einstiegstufen sind bei Eisenbahnwagen immer ein 
kritischer Punkt gewesen. So auch beim Rekowagen. 
Die Anordnung der Trittroste hatte sich als unzweck­
mäßig herausgestellt und wurde als Unfallquelle er­
kannt. Dies trat besonders beim Einsatz der Wagen auf 
Nebenbahnen mit niedl'igen Bahnsteigen in Erschei­
nung. Eine konstruktive Veränderung wurde bei den 
meisten Wagen bereits durchgeführt. 
Während bei den zweiachsigen Rekowagen der Lauf 
über den gesamten Geschwindigkeitsber·eich einwand­
frei ist, so gibt es bei den dreiachsigen Wagen bei hohen 
Geschwindigkeiten Beanstandungen hinsichtlich der 
Laufgüte. Durch die Anwendung des Gummiwulstüber­
gangs ist ein gewisset• Nachteil, daß die untere Ab­
deckung im Gegensatz zum Faltenbalg nicht völlig ab­
dichtet. 
Die genannten Mängel mindern jedoch in keiner Weise 
das Ergebnis der Gemeinschaftsarbeit der an der Ent­
wicklung beteiligten Eisenbahner. Die Rekonstruktion 
der zwei- und dreiachsigen Personenwagen kann als ge­
lungen bezeichnet werden. 

3.6. Perspektiven des Rekonstruktionsprogramms 
Um ein einheitliches Zugbild zu erreichen, sollen zu 
den Reko-Personenwagen entsprechende Packwagen 
eingesetzt werden. Sie erhalten auf jeder Wagenseite 
zwei Einstiegtüren an den Wagenenden und in der 
Mitte der Seitenwand eine Ladetür. Neben dem Pack­
raum sind ein Zugführer- und Dienstabteil vorgesehen, 
die jeweils für sich abgeschlossen s:nd. 

Aus ähnlichen Erwägungen wie bei der Deutschen 
Reichsbahn, hat sich die Deutsche Post entschlossen, 
Postwagen für den Palettenverkehr zu modernisieren. 
In der äußeren Gestaltung wurden sie dem Rekowagen 
angeglichen, so daß im Zugbild nur zwei Wagenbau­
arten in Erscheinung treten werden. Rekonstruierte 
Postwagen sind bereits im Einsatz (Bild 5). 
Um Reisenden mit Traglasten genügend Sicherheit und 
einen angemessenen Reisekomfort zu bieten, wurden 
Reko-Traglastenwagen eingesetzt. Während der Ent­
wicklungsarbeiten prüfte man verschiedene Varianten. 

Bild 6 Sltzplatzanordnung Im Traglastenwagen 

Der in Bild 6 dargestellten Ausführung wurde der Vor­
zug gegeben. 
Dabei bleibt der Wagen selbst in seiner Grundkonstruk­
tion und Aust·üstung bestehen. Neue Bauteile werden 
nicht angewandt, es entfallen nur vier Doppelsitze. 
Mit diesen Zielsetzungen wird das Reko-Programm 
weilergeführt und das Zugbild wird bald völlig durch 
diese neuen Fahrzeuge verändert sein. 

3.7. Eingliederung der Rekowagen in das Nummern­
verzeichnis der DR 

Die Wagenbetriebsnummer wird dem Nummernplan 
für Reisewagen entnommen. 

Reisewagen - Betriebsnummer 

Stamm-Nr. Ordnungs-Nr. 

Typen-Nr. I Baureihen- I Klassen-

Gruppen-Nr. /Bauart-Nr.J Nr. 1 Nr. 
a -s 1 2 --2-- o 1 

l I l J:. 
Wagen 2. Kl::~ 

Rekowagen, Baureihe ab 1958 

'"DR - Bauart ab 1951 
L,. Durchgangswagen 2- und 3achsig 

Analog dieses Schemas sind die bereits eingesetzten 
Rekowagen eingeordnet worden: 

Reisewagen­
betriebsnummer 

352- 20llfd 
353- 201lfd 
355 - 201 Hd 
357-201 Hd 

-601 Hd 
358- 201lfd 

Gattung 

B3g 
B3g 
B3g 
B 3 gtr 
Bgtr 
Bg 

Herstellerbetrieb 

Raw Halberstadt 
Raw Halberstadt 
Raw Schöneweide 
Raw Halberstadt 
Raw Halberstadt 
Raw Halberstadt 

Bild 7 zualllldelarstellung - dreiachsige Rekowagen mit einer Dampflok der Baureihe 7S' 
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' 
4. Bauanleitung 

4.1. Einleitende Bemerkungen 

Bevor mit dem Bau begonnen wird, müssen zwei 
Fragen geklärt sein: 
1. Sollen die Fahrzeuge in Blech-, Papp- oder Ge­
mischtbauweise angefertigt werden? 
2. Wieviel Fahrzeuge sollen gebaut werden? 
Jede Bauweise hat Vor- und Nachteile, und es h~ngt 
vom Geschick und den Fertigkeiten jedes Modellbauers 
ab, welche Ausführung zu wählen ist. 
Bei der Beantwortung der nveiten Frage muß man von 
der Größe der Anlage ausgehen, da dadurch die Bahn­
steiglängen festliegen und damit auch gleichzeitig die 
Zuglänge und die Zahl der Wagen je Zug. Als Mindest­
Stückzahl schlagen wir drei Wagen vor. Unser Zug ist 
dabei 453 mm lang (Bild 7). 
Für größere Anlagen sind für ein originalgetreues Zug­
bild 6 bis 7 Wagen zu empfehlen. Da z. Z. noch kein 
Reko-Packwagen bei der DR eingesetzt ist, kann ein 
Packwagen der Stamm-Nummer 742 (Bild 8), der sich 
sehr gut in das Zugbild einfügt, dem Reko-Wagenzug 
beigegeben werden. 

4.2. Anfertigung des UntergestelLs 

Nachdem die handelsüblichen Teile (siehe Stückliste) 
in entsprechender Stückzahl beschafft worden sind, 
wird der Wagenboden nach den Zeichnungen l oder 2 
angerissen und gekantet. Danach befestigen wir die 
Achslagerblenden. Dabei muß besonderer Wert auf 
rechtwinkligen Sitz zur Fußbodenseitenkante gelegt 
werden, da sonst die Kurvenläufigkeit negativ be­
einflußt wird. 

Seitenwom:J 

Einsfiegschiebefiit 

Bild 9 Hinwels fiir die Montaae des Waae»kastens 
(zwei- und dreiachsige Rekowagen) 

Lodetür 

Seitenwand 

Einstiegschübetür 

5/irnwond 

Bild 10 Hinweis für die Montaqe des Post-Rekowagens 
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Bild 8 Gep/ickwagen der Stammnummer 742 

BiLd 11 Befestigung der 
Gummiwulst an der 
Stirnwand 

tsoliersch/ouch 

Beim Bau von dreiachsigen Fahrzeugen ist die mittlere 
Achse seitenverschieblieh anzuordnen und zu federn. 
Die Federung wird dadurch erreicht, daß eine Feder­
stahldrahtgabel mit dem Scheitel unterhalb des Wagen­
bodens befestigt wird. Die beiden freien Enden be­
lasten die in Langlöchern gelagerte Achse. 
Sind die Radsätze eingebaut, so kann der erste Probe­
lauf erfolgen. Zur Vervollständigung bringen wir jetzt 
die Puffer, den Batteriekasten, die Einstiegtritte, das 
Fallrohr und evtl. den Bremszylinder an. 

4.3. Anfertigung des Wagenkastens 

Zur Bauerleichterung fertigen wir den Wagenkasten 
aus zwei Teilen. Diese werden angerissen und aus­
gearbeitet. Das Schiebetürfenster wird aber nur vor­
gearbeitet. Danach biegt man die Teile so, daß die 
Verbindungsstelle die Schiebetür darstellt (Bild 9). 
Beim Postwagen wird der Wagenkasten aus sechs 
Teilen zusammengebaut. Die Stirnwände werden so 
ausgebildet, daß durch Umbiegen die zwei Einstieg­
schiebetüren entstehen. Die Ladetür wird hinter dem 
Türausschnitt in der Seitenwand befestigt. Danach wer­
den Stirn- und Seitenwände verbunden (Bild 10). 
Jetzt werden die Schiebetürfenster auf Maß aus­
gearbeitet. 
Die Befestigung der Gummiwulst erfolgt mit einem 
dünnen Draht; der durch den Gummi- oder Isolier­
schlauch und die Stirnwand gezogen und hinter dieser 
umgebogen wird (Bild 11). 
Sind diese Arbeiten soweit beendet, werden die Fenster 
"verglast". Wir haben mit Dia-Scheiben gute Erfahrung 
gemacht. Die Befestigung erfolgt mittels Drahtspangen 
an der Seitenwand. Die Scheiben tragen in dieser Form 
mit zur Stabilisierung der Seitenwand bei (Bild 12). 
Bei der Verwendung von Zelluloid ergibt sich der 
Nachteil der schlechten Reinigung, wenn vorher Farbe 
auf die Fenster kam. 
Nun kann der Wagenkasten mit dem Untergestell ver­
bunden werden. 
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4.4. Fertigung des Daches 

Das Dacn kann so gestaltet werden, daß es entwedet· 
abnehmbar ist oder aber fest mit dem Wagenkasten 
verbunden wird. Bei der festen Verbindung empfiehlt 
es sich. bei dem in Blechbauweise gefertigten Wagen 
gründlich die Lötfettreste zu entfernen. Man kocht am 
besten die Teile in konzentrierter Sodalösung und 
wäscht anschließend unter fließendem Wasser ab. 
Leichte Roststellen auf Überfeiltern Weißblech werden 
durch die Sodalösung mit beseitigt. Nach dem Trocknen 
cvtl. verbliebene Sodakristalle können mit einem harten 
Pinsel entfernt werden. 
Das Wageninnere sowie die Dachunterseite sind vor 
der festen Verbindung entsprechend zu lackieren. Von 
den Lötstellen am Dach, der Seiten- und Stirnwand ist 
jedoch der Lack fernzuhalten. 
Die Beleuchtung wird am besten durch eine Öffnung 
im Wagenboden eingebaut. Zur Vereinfachung der 
Arbeit ist es zweckmäßig, die Zugschlußbeleuchtung 
nur am ersten bzw. letzten Wagen einzubauen. 
Das abnehmbare Dach sollte zur Verbesserung der 
Stabilität mit drei oder viel Querstreben (Bild 13) ver­
sehen werden, damit Spannungen in der Dachhaut 
keine Verformungen der Seitenwände nach sich ziehen. 

4.5. Anstrich 

Das Dach erhält einen hellgrauen Farbton, die Seiten­
wände werde~ dunkelgrün und das Untergestell 
schwarz gestrichen. 
Für die Beschriftung wird gelbe Farbe verwendet. Die 
Längsstreifen unterhalb der Fenster und die Schiebe­
türgriffe werden mit Silberbronze oder weißer Farbe 
angebracht. 
Sind wir soweit. dann ist die erste Fahrt mit dem 
Reko-Wagenzug durchführbar. 

·Glasscheibe 

Droh1ftder 

} 
~--------------------~~~ /' 

Seilenwand 

Bild 12 Hinweis für d!e Befcstiatmg der Dia-Sclwlben 

Siegblech 

Dlld 13 Dachuersteifung beim abnehmbarem Dach 

Literaturangabe 

1 Der Mo delleisenbahner H eCL 11 19S9 
2 Der Modelleisenbahner Hert 3 19S9 
Das Deutsche Eisenbahnwesen der Gegenwart Bd. 1 1911 
•. Die Werkstatt" Wagenarchiv Hert 11/1960 
. Die Werkstatt·· Wagenarchiv ll cCt 12 '1960 

Modellbahnanlage im Deutschen Museum in München 

Ein Knopfdrttck genilgt, ttm 
ctlc• Modellbahnanlage Im 
DPUISCIH?n Museum in M iln­
l'hlm ln Betrieb ztt sctzen. 
Mir dieser Anlage wurdC' 
der langc geplante Ausbau 
dC'r Elsenbahnabteilung uiC'I­
''"rsprecllelld begonnt!ll. Der 
ncu<' Hauptbahnhof •• Mu­
sl'umsstad l". der mit Jl Glei­
sen 14 Ziiac gleichzel lig auf­
nclrmen kann. ist Ausgangs­
pullkt zwcier ctoppelglelsl­
ger Hauptbahnen und clncr 
rlnglelslgen Nebenstrecke. 
Die Modellbahnanlage de· 
monstrlerl. wie der Betrieb 
cwt cten Strecken und ln 
den Bai! nhiJ{en der Bun­
d<'sbahn <r.bläuft. und albt 
ei ne il Ei11blick i11 dl<' mo­
<IC'rnc Slgrrattechnik. U11scr 
ßlld ulgt emcn Aussehtlitt 
aus der 40 m! großen Arr­
lage. 

Foto: Zentralbild 
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IIORST KOHLBERG, Erlurt, GONTER FROMM, Erfurt 

Bauanleitung für eine Schmalspur-Tenderlok der DR 

Außer in Sachsen gibt es auch im Norden der DDR 
mehrere Schmalspurstrecken mit einem noch zum Teil 
sehr interess;mten Lokomotivbestand. So sahen wir bei 
einem Aufenthalt aul dem Bahnhof Barth mehrere 
Cn2- und Bn2-Lokomotiven, die in ihrem Aussehen 
etwa der pr T 3 bzw. T 2 entsprachen, nur daß sie 
kleiner waren, denn es sind ja Schmalspurloks für 
1000 mm Spurweite. Uns gefiel am besten die Bn2-Lok 
mit der Betriebs-Nummer 99 5605, und da wir gerade 
den Fotoapparat zur Hand hatten, wurden schnell ein 
paar Aufnahmen gemacht und mit dem Zollstock die 
wichtigsten Maße ermittelt. 

StUckliste 

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

2 Rahmenwange Messing 60XBX2 
Vorderes Rahmen-
zwischenstUck ~Jessing S,SXBX4 
Mittleres Rahmen-
zwischenstUck Messing S,SXBX4 

Ja Hinteres Rahmen-
zwischenstUck Messing s,SX4X 14 

4 vordere Pufferbohle Messing 18XBXO.s 
5 Hintere Pufferbohle M~ssing 26X8X0.5 
6 Puffer Messing siehe Zelchn. 
7 Radsatz F'abr. Herr 9.5 Laufkr.0 
8 :OWiinder Messing siehe Zeichn. 
9 Umlaufblech Messing 62X27X0,5 

10 Gleitbahntrtlger Messing BX9.SX0,5 
II 4 Gleitbahn Stecknadel I 0. 16,5 lg. 
12 2 Kreuzkopf mit Kolben- Neusilber oder 

<tange Messing 14,SX4X1 
13 Treibstange Neusilber 24.5X2X0.7S 
14 Kuppetstange NeusUber 2SX 2X0.75 
15 Kuppelzapfen Schraube M tX 3,5 
16 Treibzapfen Schraube M 1X5 
17 Deckblech mit Strom- Pertlnnx 1 

abnehmer Messing; siehe Zeichn. 
Stahldraht 

IR Schneckenrad Messing Modul 0.4 
19 Schnecke Stahl Modul 0.4 
20 Stirnrad Messing 25 z. Mod. 0.4 
21 Welle Stahl 2 0. 46 lg. 
22 Schneckenwellenlager Messing- 3 0a, 2,1 0 i, 

rohr 15lg. 
23 Antriebswellenlager Messing 10X 11,5X2 
24 Antriebswelle mit Ritzel Rundstahl 

Messing- siehe Zelchn. 
rohr 

25 Motor Piko handels Ublieh 
26 Eln!Ulls tutzen Messing 3 0. 11,5 lg. 
27 Tragfeder 1\!j>sslns siehe Zelchn. 
28 Trittleiter Messing ' s ielte Zeichn. 

Stahldraht 
29 Laterne Messing/ siehe Zcichn. 

Stahldraht 
30 Kessel Messing- 10 0, 37,5 lg. 

rohr· 
31 K essellage r Messing siehe ·Zelchn. 
32 RauchkammertUI' Messing siehe Zeichn. 
33 Laternenhalter Messing siehe Zeichn. 
34 Schornstein Messing 5 0 ,17 ig. 
35 Reglerkopf Me~slng siehe zeichn. 
36 Läutewerk Messing stehe z elchn. 
37 Sanddom Messing 7 0. 8.5 lg. 
38 Kesselspeiseventil Messing 2 0 .4lg. 
39 Führerhausselten wand Messing 37X2l.SX0.5 
40 FUhrerhausst irnwand Messing 25X HXO,S 
41 Führerhausrückwand Messing 25X24X 0.5 
42 Führerhausdach Me<stng 21X29XO.S 
43 Kohlekastcnd~cket Messing 8,5X9.5X0.5 
H \Verkzeugka~tenwlinde Messing 16X u.sx o.s 
45 \Vcrkzeugkastendeckel Messing t2X3.5XO,s 
46 Damp(pCeiie Messing 1,5 0. Gig. 
47 Handgriff Stahldraht 0.5 0 . 10 lg. 
48 Handgriff Stahldraht o,s 0. 11 tg. 
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Nach den Hauptmaßen wurden die Seiten- und Stirn­
ansichten gezeichnet und probiert, wie wohl der An­
trieb am zweckmäßigsten unterzubringen wäre. Durch 
den kleinen Piko-Motor 4 V bzw. 12 V ist dieses Pro­
blem gar nicht so schwierig zu lösen. Allerdings müssen 
beim Nachbau einer solchen kleinen Lok gewisse Zu­
geständnisse an die Modelltreue gemacht werden, die 
aber kaum auffallen, so daß der Nachbau der Lok auch 
einem weniger versierten Bastler keine Schwierig­
keiten macht. 
An käuClichen Teilen benötigen wir einen 4-V- bzw. 
12-V-Motor, zwei Radsätze von der Zeuke-TT-Lok 
BR 81, einen Schneckentrieb 1 : 16 (Modul 0,4) und zwei 
Stirnzahnräder 10 und 25 Zähne (Modul 0,4). Beim 
Lokbau soll man aber nicht unbedingt den vorgeschla­
genen Antrieb nachbauen, sondern jeder Modellbauer 
kann denselben nach seinen eigenen Ideen und Nei­
gungen gestalten. 
Beginnen wir mit der Herstellung des Rahmens. Um 
der kleinen Lok genügend Reibungsgewicht zu geben, 
kann der Rahmen aus einem Stück Vollmaterial gefer­
tigt werden. Dies erfordert aber gewisse Übung und 
erheblichen Arbeitsaufwand. Daher soll hier der Auf­
bau nach der Zeichnung beschrieben werden. Die Rah­
menseitenteile werden mit Rohmaß zum Bearbeiten 
zusammengelötet Nach Bearbeiten auf Maß und Aus­
einanderlöten über der Gasflamme werden die Rahmen­
wangen mit dem vorderen und hinteren Rahmen­
zwischenstück (Teile 2 und 3a) zusammengelötet Dabei 
ist darauf zu achten, daß die Bohrungen genau passen. 
Dies erreicht man durch Einstecken von zwei Stück 
Rundstahl 2 mrn 0 in die Bohrungen. Diese müssen 
genau fluchten und im Winkel stehen. 
Nach dem Aussägen der Achsbohrungen zu Halb­
schalenlagern können die Radsätze cingepaßt werden. 
Auf eine Achse wird vor dem Aufziehen der Räder 
das Schneckenrad durch Löten oder Verstiften befestigt. 
Als näd1stes kann gleich das Deckblech (Teil 17) aus 
1-2 mm dickem Perlinax angefertigt und mit dem 
Rahmen verbohrt werden. Hierbei ist der Ausschnitt 
für das Schneckenrad nicht zu vergessen! 
Jetzt können wir die Lagerung der Schneckenwelle 
herstellen. Die Teile 3 und 23 werden zugeschnitten 
und gebohrt. Dabei richtet sich der Abstand der Boh­
rungen im Teil 23 nach den vorhandenen Zahnrädern! 
Dies sei besonders betont, falls andere Zahnräder ver­
wendet werden. Auf det· Schneckenwelle (2 mm 0) 
wird die Schnecke und das Zwischenzahnrad (25 Z.) 
befestigt. Die Lager (Teile 3 und 23) werden aufgesteckt 
und nach Einpassen mit dem Rahmen verlötet. Bevor 
dies aber geschieht, sind in die Rahmenwangen Aus­
schnitte 1.u feilen, um dem Zahnrad Z. 25 genügend 
Spielraum zu verleihen. Der linke und der rechte Zy­
linder werden fertig bearbeitet. Beide Zylinder erhalten 
gemäß Zeichnung ebenfalls einen Ausschnitt für das 
genannte Zahnrad. Vorher sind aber die Zylinder an 
das fertige Unterteil anzupassen und mit demselben 
zu verlöten. 
Nun werden wir erst einmal den Antrieb fertigstellen. 
Dazu muß der Motor etwas verkleinert und daher aus­
einandergenommen werden. Mit einem feinen, scharfen 
Laubsägeblatt wird der Motormantel am vo1·deren 
Lager eingesägt und nachgefeilt Die Aussparung geht 
bis zum Manipermring. Bevor der Motor wieder zu­
sammengebaut wird, müssen alle Feilspäne aus dem 
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Inneren des Gehäuses gründliehst entfernt werden. Die 
Motorachse erhält vorn einen Schlitz. Der wieder zu­
sammengebaute Motor wird nun zwischen den Rah­
menwangen gelagert und mit einem Draht oder einer 
Schelle befestigt. 
Als nächstes wird die Verbindung zwischen Motorachse 
und Zwischenzahnrad geschaffen. Auf der Welle 
(Teil 24) werden das Ritzel (10 Z.) und die Kupplung 
aus Mcssingroht· aufgezogen. In die Kupplung wird 
eine Bohrung 0,8 mm 0 gebohrt und ein Stahlstift 
eingelötet. welcher in den Schlitz der Motorwelle ein­
greift. Diese Arbeitsgänge müssen von jedem Modell­
bahner am eigenen Modell durch Anpassen erfolgen. Es 
wurden daher auch keine besonderen Maße dafür an­
gegeben. 
Das Umlaufblech (Teil 9) wird mit dem Rahmen ver­
lötet, ebenso die vordere und hintere Puft'erbohle. Da 
es sich um eine Schmalspurlok handelt, empfiehlt sich 
auf jeden Fall, den Mittelpuffer vorzusehen und eine 
Eigenbaukupplung anzubringen. Es kann aber auch 
eine andere handelsübliche Kupplung verwendet wer­
den. Die Zylinder werden mit den Kreuzkopfgleitbah­
nen versehen und an Rahmen und Umlaufblech gelötet. 
Die Anfertigung von Kuppel- und Treibstangen ist 
schon so oft beschrieben worden, so daß wir uns hier 
nähere Erläuterungen ersparen können. Wegen der An­
fertigung der Gleitbahnen und des Kreuzkopfes ist in 
der Beilage 9 und 10/ 1962 unserer Zeitschrift nachzu­
lesen. 
Die Ausführung der Lok mit Steuerung ist ziemlich 
schwierig und soll daher jedem Bastler nach eigenem 
Ermessen überlassen bleiben. Sie wurde daher auch in 
der Zeichnung nicht besonders dargestellt. 
Die Stromzuführung erfolgt von den Stromabnehmern 

Rückmeldung mit Gleichstrom 

Da ICh beim Aufbau meiner ersten Ho-Anlage (1.20X 3.80 m) bin, 
Interessieren miCh ln unserer Zeltsehrl!t besonders die SChal­
tungen. Ott habe ICh sChon bedauert. daß es CUr PilzweiChen 
mtt Hruskaantrieb keine Rückmeldung gibt. Der Artikel aus 
dem Heft G '62, Rückmeldeeinrichtung tur Pilz- und Hruska­
Welehen. hat mir sehr geholfen. 

um den Umstand Dauerschalter zu umgehen, hnbe ich mir 
s nochmals die Bellage .Elektrotechnik fU •· Modc11eisenbahne<"' 

aus den Heften 2 und 3/61 übe•· die Zusammenschaltung \'On 
Stromkreisen aufmerksam durchgelesen. Ich benutze nun IOr 
die RUckmeldung nicht Wechsel- sondern Gleichstrom. Jetzt 
bin Ich nicht nur Dauerschauer angewiesen, sondern kann 
wie bisher Tastsehalter verwenden. 
Ich möchte jedoCh noCh darauf hinweisen. daß ICh für die 
SChaltung. wie iCh sie venvende. zwel getrennte Stromquellen 
benutze. On ICh mehrere Trafos besitze. Ist das ror mich kein 
Problem. Man kann Cür die Rückmeldung auCh TasChen­
lampenbatterien verwenden. zumal fUr die RUckmeldung 
nicht unbedingt 16 Volt benötigt werden. 
FUr die Bedienung der WeiChen entnehme ICh den WeChsel­
strom von 16 v elnem Plko-Tralo und !Ur die RUckmeldung 
12 v Wechselstrom einem anderen Trafo. den Ich auch für die 
SpeL~ung der Lampen in den Häusern benutze. Das hat den 
VO<'tell. daß die Lampen nicht Uberm!ißlg hell leuchten und 
auch eine lllngere Lebensdauer haben. 
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durch Aussparungen im Umlauf hinter der Leiter über 
die Störschutzdrosseln zum Motor. Die Störschutz­
drosseln liegen längs des Motors, wo gerade Platz ist. 
Der Entstörkondensator wird von Bürste zu Bürste ge­
lötet. Damit entspricht unser Modell den Vorschriften 
über den Störschutz von Rundfunk- und Fernseh­
geriiten, was gerade bei Eigenbaulokomotiven zu beach­
ten ist. 
Abschließend wird das Unterteil mit den noch fehlen­
den Details wie Lampen, Trittleitern, Tragfeder­
paketen usw. versehen. Für die Details am Unter- und 
Oberteil bilden die Fotos im .,Modelleisenbahner" 1957 
(Seite 48) und 1958 (Seite 233) eine wertvolle Ergän­
zung. 
Zum Zusammenbau des Oberteiles gibt es nicht viel 
zu sagen. Der Kessel muß unten in der Länge etwa 
5 mm breit durchgehend geschlitzt sein. Außerdem 
müssen Rauchkammer und Kessellager innen hohl sein, 
damit Anl!·iebswelle und Zahnrad einwandfrei laufen. 
Das fertige Oberteil wird mit zwei Schrauben M 1,4 
oder M 2 am Umlaufblech befestigt. Zu diesem Zweck 
werden in die Wasserkästen Vollmessingstücke einge­
lötet, in welche Gewinde zu schneiden ist. Das Voll­
messing dient gleichzeitig als Ballast. Im übrigen ist 
jede freie Stelle im Oberteil mit Blei auszufüllen, da­
mit die Lok genügend Reibungsmasse erhält. 
Entgegen de1· Originallok bauen wi1· an der Führer­
hausrückwand einen Werkzeugkasten an, der das hin­
tere Motorlager verdeckt. Die fertige Lok wird wie 
üblich gespritzt oder gestrichen, und zwar Unterteil rot, 
Zylinder und Oberteil schwarz. Letzteres kann aber 
auch einen grünen Anstrich erhalten, was vor allem bei 
der Darstellung von Ptivatbahnen zu empfehlen ist und 
früher oft üblich war. 

Aus der SChallskizze ist zu ersehen, wie leh diese Art der 
Rückmeldung geschaltet habe. Eine Phnse vom WeChselstrom 
verläuft direkt z1,1m MittelansChluß des Welehenantrlebos. Die 
zweite Phase geht zum Tastsehalter. Hie r e~rfolgt nun die 
Teilung zum rechten und linken Anschluß des Welchen­
antriebes. 
Der Strom tü•· die Speisung der RUckme ldung ver läuft vom 
Trafo 2 Z\1 einem Doppelweggleichrlchter. Von hier geht die 
Plusphase zu Je einem AnsChluß d er belden RUckmelde­
lampen. Oie Minusphase verläuft vom Clelchrlehtcr zum 
Mittelanschluß des Weichenantrlebes, geht hier durCh den 
Anker und je naCh Stellung des Ankers über den reChten Oder 
linken Kontakt zum reChten oder linken AnsChluß des 
Weiehenantriebes. Von hier geht nun eine Phase vom reChten 
WeiChenantriebsansChluß zum AnsChluß der reChten Rück­
meldelampe und die Phase vom linken AntriebsansChluß zu 
der linken Ruckmeldelampe (Skizze 2). 

2 

D1ese Art der RUckmeldung hat sich bel mir besteM bewährt. 
und t<'h verwende sie auch für das Anzeigen de•· Signale. 
Wird der Strom tür die Rückmeldung Batterien entnommen, 
so entf!illt natürlich der Gleichrichter. 

Al/red Koll1l, Berlln-Johannlsthal 
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