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Ebenfalls eine reizvolle Landschall - aber 
in der Nenngröße HO - ist auf der An­
Lage von Herrn Werner Hübner in Eggers­
do•·f/Strausberg bei Berlin zu sehen. 
Näheres über diese Anlage auch im .,Ail­
lagenbudl 196~ .. 
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Ein sozialistisches Wirtschaftsgefüge schaHen 

Mit den Beschlüssen des VI. Parteitags der SED wurden an uns höhere Aufgaben gestellt. 
Auf der inzwischen stattgefundenen Wirtschaftskonferenz wurden dazu eine Zwischenbilanz 
gezogen und daraus folgernd die nächsten Schritte u. a. zur Vervollkommnung der Planung, 
zur Entwicklung einer wissenschaftllchen Führungstätigkeit und zur allseitigen Ausnutzung 
der ökonomischen Hebel beraten. Die dort gewonnenen Erkenntnisse bilden nun die Grund­
lage für das beschlossene neue ökonomische System der Planung und Leitung der Volkswirt­
schaft. • Wenn gerade zum gegenwärtigen Zeitpunkt solch umfassende Maßnahmen zur Führung und 
Leitung erforderlich werden, so deshalb, weil zur Herausbildung der nationalen Wirtschaft 
unserer Republik und zum umfassenden Aufbau des Sozialismus ein allseitiger Aufschwung 
der Produktivkräfte notwendig wird. Und darin besteht der Zusammenhang: Die wirt­
schaftspolitischen Ziele des VI. Parteitags sind von der Wirltsamkeit der ökonomischen Ge­
setze des Sozialismus abhängig, die nur durch ein höheres Niveau in der Wissenschaftlich­
keit und Planmäßigkeit - unter Einbeziehung der schöpferischen Initiative der Werktäti­
gen - erreicht werden können. Dr. Erich A p e 1 erklärte dazu in seinem Schlußwort auf 
der Wirtschaftskonferenz, daß wir mit dem neuen ökonomischen System der Planung und 
Leitung eine bessere und wirksamere Ausschöpfung der Vorzüge der sozialistischen Ord­
nung und damit der Triebkräfte unserer ökonomischen Entwicklung erreichen müssen. Vor­
aussetzung dafür war und ist eine zuverlässige materiell-technische Basis in unserer Repu­
blik, die durch die Sicherung der Staatsgrenzen und die daraus erwachsende politische 
Stabilisierung entstand. 

* 
Wie schon erwähnt, enthält die Richtlinie u. a. eine ausgiebige Definition über die ökono­
mischen Hebel in der Planung und Leitung der Volkswirtschaft. "Daß wir von ,Hebeln' 
sprechen", so hatte Dr. Günter Mittag erklärt, "hängt damit zusammen, daß sie alle in 
irgendeiner Form über das Getriebe der materiellen Interessiertheit auf den Motor, näm­
lich auf die Produktion, wirken, die durch den Menschen bewerkstelligt wird." 
Was aber gehört zu den Hebeln und wie ist deren Wirken? 
Zum einen ist es der Wirkungsbereich über Lohn und Prämie: demzufolge der Hebel, über 
den die materielle Interessiertheit an der Steigerung der Arbeitsproduktivität und der Er­
höhung der Qualität, an der Ausnutzung der Technik und an einer höheren Qualifikation 
jedes Werktätigen geweckt wird. Dabei werden Prämienmittel vor allem auf die beschleu­
nigte Einführung des techniscl>en Fortschritts konzentriert und nur noch überdurchschnitt­
liche Leistungen anerkannt. 
Der andere Wirkungsbereich setzt sich zusammen aus den Kategorien der sozialistischen 
Warenproduktion: dem Preis, den Selbstkosten und dem Gewinn. Diese sind direkt oder 
indirekt mit den materiellen Interessen einzelner oder von Kollektiven verbunden und 
zwingen, ökonomisch richtige Wege zu beschreiten, um die Arbeits- und Lebensbedingungen 
weiter zu verbessern. Die staatlichen Leitungen, die der Betriebe und VVB, arbeiten nur 
dann richtig, wenn, es ihnen gelingt, die obengenannten Hebel mit dem Plan richtig zu ver­
binden, die Ausgaben durch Einnahmen zu decken und planmäßigen Gewinn zu erwirtschaf­
ten. Zur zentralen Stellung des Gewinns erklärte Walter U 1 bricht auf der Wirtschafts­
konferenz: 
,.Unsere Aufgabe besteht darin, alle Bedingungen der Erwirtschaftung des Gewinns so zu 
gestalten, daß in ihm die Beachtung der ökonomischen Gesetze und damit der gesellschaft­
lichen Erfordernisse zum Ausdruck kommt. Die Entwicklung und der vollständige Einsatz 
der neuen Technik, die Steigerung der Arbeitsproduktivität und die Senkung der Kosten 
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sowie die Sicherung einer hohen Qualität, die bedarfs­
gerechte Produktions- und Absatztätigkeit, alles muß 
sich auf die Gewinnbildung der Betriebe richtig aus­
wirken." 

Nun noch zu zwei Problemen, die die Wirksamkeit der 
ökonomischen Hebel betreffen. Zu untersuchen ist, in­
wieweit durch die einzuleitenden Maßnahmen der 
technische Fortschritt vorangetrieben und der Produk­
tionsfonds hoch genug ausgenutzt wird. Sobald der tech­
nischen Entwicklung ökonomische Maßstäbe gesetzt 
sind und die neue Technik für die Produktion neuer 
Erzeugnisse eingesetzt wird, garantiert dies die beste 
Ausnutzung der ökonomischen Gesetze. Klar, daß mehr­
schichtige Auslastung des Maschinenparks oder auch 
die Mehrmaschinenbedienung materiell besonders ver­
günstigt werden, ebenso wie schnelle Überleitungen von 
Neuentwicklungen · in die Produktion. Erfahrungen mit 
geeigneten Lohnformen bzw. zweckentsprechendem 
Prämiensystem konnten bei vielen Erprobungen ge­
wonnen werden und sind bereits anwendbar. 

Das andere Problem ist die Aufstellung optimaler 
Jahrespläne und technisch-wirtschaftlicher Kennziffern, 
um mit höchstem wirtschaftlichen Nutzeffekt die vor­
handenen Anlagen und Geräte auszulasten. Nur wer 
über eine klare wissenschaftlich-technische Grundkon­
zeption verfügt und sich auf die Efarbeitung ökonomi­

scher Normative für seinen Bereich orientiert, wird den 
Gewinnzuwachs, die Steigerung der Arbeitsproduktivi­
tät und die Senkung der Selbstkosten real einschätzen 
können. Die wirtschaftliche Rechnungsführung gewinnt 

Dipl.-Ing. HÄSSLICH, Oipl.-Ing. ORtESNACK 

Neues Triebfahrzeug vom VEB PIKO 

Modell des VT 135 062 

der Deutschen Reichsbahn 

Im Heft 4/1963 unserer Zeitschrift wurde das Modell 
des VT 135 062 de1· Deutschen Reichsbahn vorgestellt 
(Bild 1). In seiner äußeren Gestaltung und Farbgebung 
entspricht der Triebwagen der Qualität de1· bekannten 
Piko-Güterwagenmodelle. Hervorzuheben ist die Ge­
staltung, die sehr vorbildgetreu ausgeführt wurde. Das 
Triebfahrzeugmodell hat außer der dem Güterwagen­
sortiment angepaßten äußeren Gestaltung ein neuarti­
ges Ge1riebe. Wesentliche Bauteile dieses Getriebes sind 
zwei Platinen in Verbindung mit einem leistungsstar­
ken Permanentmotor. Die beiden Platinen lassen das 
gesamte Getriebe als ein abgeschlossenes Ganzes er­
scheinen. Sie nehmen sowohl den Motor, als auch die 
Getriebeachsen, Radsätze und andere Bauteile auf. Um 
eine gleichbleibende Genauigkeit der einzelnen Lager 
für die Getriebeachsen zu erzielen, wurde erstmals bei 
diesem Getriebe eine neue Technologie angewendet. Im 
Stanzteil werden die nötigen Durchbrücite in groben 
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dabei mehr und mehr an Bedeutung, weil mit ihrer 
Hilfe die Einheit von Bedarfsforschung, technischer 
Vorbereitung der Produktion, der Produktion selbst und 
des Absatzes hergestellt werden kann und Preis, Selbst­
kosten und Gewinn echte Leistungsmaßstäbe der Be­
triebe werden. 

* 
Mit der neucn "Richtlinie" ist demwfolge ein ausge­
reiftes Fundament mit hohem theoretischen Gehalt und 
praktischen Schlußfolgerungen für die weitere Entwick­
lung der nationalen Wirtschaft der DDR geschaffen. Aus 
den jahrelangen Erfahrungen der Werktätigen bei der 
Schaffung und Festigung sozialistischer Produktionsver­
hältnisse in unserer Republik wurde geschlußfolgert. 
Die Leiter werden vor allem die schöpferische Massen­
initiative ihrer Belegschaften bei der Auswertung der 
Richtlinie nutzen können. Gleichzeitig aber sollte sich 
jeder Werktätige unserer Republik auf das immer ein­
deutigere sozialistische Wirtschaftsgefüge vorbereiten. 
Viele eigene Erfahrungen und Überlegungen werden 
sich im Studium bestätigt finden und lassen sich erst 
dann im Zusammenhang erkennen. 

Und das ist das Fazit: Je gründlicher unser Studium 
ausfällt, um SQ eindeutiger ist zu beantworten, warum 
wir die gesellschaftlichen Erfordernisse einhalten und 
damit die ökonomischen Gesetze ausnutzen. Einzig und 
allein darum, weil wir Werktätigen Erbauer des So­
zialismus. also Vollstrecker der Gesetzmäßigkeilen sind, 
und uns die Erfolge beim sozialistischen Aufbau noch 
reicher und glücklicher machen. Köhler 

Bild 1 Piko-ModelL des VT 13S 062 der Deutschen Reichsbahn 

Maßen vorgesehen. Die Genauigkeit der Lager und 
anderer Funktionsstellen erreicht man durch Um­
spritzen dieser Stellen mit Kunststoff (Thermoplasten) 
(Bild 2). Die gleiche Spritztechnik kann man anwenden, 
wenn die Außenmaße besonderer Teile eine entspre­
chende Wiederkehrgenauigkeit aufweisen sollen, oder 
wenn Blechteile in einer Baugruppe zusammengeiaßt 
sind. So bestehen beispielsweise die Kernstücke, die 
der Erhöhung der Eigenmasse des Fahrzeuges dienen, 
aus Blechpaketen, die mit Kunststoff umspritzt sind 
sind (Bild 3). • 
Zwischen diesen beiden beschriebenen Platinen liegen 
die Zahnräder. Diese werden aus Miramid gespritzt und 
weisen eine außergewöhnlich hohe Lebensdauer nuf. 
Der Motor hat einen dreiteiligen Anket·, dessen ::::>urch­
messer 24 mm beträgt. Dieser große Anker bringt 
zwei wesentliche Vorteile: 
1. Infolge niedriger Drehzahl ist die Kohleabnutzung 
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Bild 2 

Bild 4 

gering. Bei 12 V hat der Motor eine Drehzahl von 
5000 U/min. 
2. Durch die große dynamische Wucht werden strom­
lose Stellen im Gleis einwandfrei überfahren. Der 
Triebwagen weist einen hervorragend leichten Auslauf 
bei abgeschaltetet· Fahrspannung auf. 
Besonders wichtig ist diese Tatsache bei Modellen, die 
nur zwei Achsen haben, wie das Modell des VT 135. 
Die sehr günstige Stromaufnahme wurde durch fol­
gende Maßnahmen erreicht: 
Die Aufnahme der Treibradsätze erfolgt in leicht aus­
wechselbaren Schnapplagern aus Miramid, während die 
Lagerung einer Achse nur ganz geringes Höhenspiel 
aufweist und somit a ls starre Lagerung anzusprechen 
ist, hat das andere Schnapplager eine ovale Aufnahme, 
die ein Höhenspiel des Radsatzes und somit eine Drei­
punktlagerung des Triebfahrzeuges gewährleistet. In 
Verbindung mit den Schleiffedern aus Federstahldraht, 
wird eine ausgezeichnete Stromabnahme erreicht, da 
diese die Radsätze an die Schiene drücken. Diese 
Schleiffedern sind leicht auswechselbar, und durch ihre 
über den Spurkranz greifende Hakenform wird das 
bisher bei Piko-Lokomotiven häufig auftretende Ab­
springen der Schleiffedern verhindert. 
Neben den vorgenannten Bauteilen nehmen die beiden 
Platinen, die nach außenhin sichtbaren Bauteile, wie 
Kontaktblech, Schleiffedern, Bürstenbrücke und ande­
res, auf (Bilder 4 und 5). Hierbei zeigt sich noch ein 
weiterer Vorteil des neuen Verfahrens. Die entspre­
chenden Kontaktteile liegen auf Kunststoffflächen, die 
auf die Platinen aufgespritzt wurden. Damit ist eine 
häufige Kurzschlußquelle beseitigt worden. 
Durch die Lagerung der Radsätze in sogenannten 
Schnapplagern ist ein leichtes Auswechseln möglich. 
Die Schnapplager, die nur einem geringen Verschleiß 
unterliegen, können ebenfalls leicht ausgewechselt wer­
den. Die beiden Platinen, die alle Funktionsteile tragen, 
werden nur durch zwei Schrauben zusammengehalten. 
Der Motor läßt sich jedoch durch eine besondere Kon-
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Bild 3 

BildS 

struktion leicht auswechseln, so daß insbesondere der 
Anker mit wenigen Handgriffen herausgenommen wer­
den kann. Auch andere Verschleißteile werden so kon­
struiert, daß sie sich leicht auswechseln lassen. Das 
Unterteil des Triebfahrzeuges wird mittels einer Senlt­
schraube am kompletten Getriebe befestigt, während 
das Gehäuse auf das Unterteil mittels Rastverbindun­
gen aufgesetzt wird. Die Fahreigenschaften des Trieb­
wagens sind infolge des günstigen Getriebewirkungs­
grades sehr gut. Hervorzuheben ist der sehr weiche 
Auslauf des Fahrzeuges bei abgeschalteter Fahrspan­
nung. 

Bild G Das Vorblut unseres Modells hier auf dem Bahnhot 
Scbnitz)Sa. 

Fotos: GFF Werbung Dresden (SUd 1), Hermann R. Kirsten, 
Dresden (Bilder 2, 3, 4, 5, 6) 
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HEINRICH HOLTING, Berlin 

I Elektromagnetischer Entkuppler 

Meine im Bau befindliche Anlage soll, mit allen tech­
nischen Feinheiten versehen, eine möglichst natur­
getreue Wiedergabe des großen Vorbildes sein. Deshalb 
werte ich auch die in der Zeitschrift veröffentlichten 
Bauanleitungen aus. Da mir die Möglichkeit fehlte, 
weder im Rangierbetrieb noch auf dem Werkanschluß­
gleis Wagen abzukuppeln, befaßte ich mich mit dem 
Bau eines rembedienten Entkupplers. Ursprünglich 
hatte ich die Absicht, die von Herrn Christian Rudolf 
im Heft 12/ 1960 veröffentlichte Bauanleitung dafür zu­
grunde zu legen. Mir fehlte aber ein Teil des zu ver­
wenden Baumaterials, und ich überlegte, ob es nicht 
auch anders ginge. Der nachfolgend beschriebene elek­
tromagnetische Entkuppler ist das Ergebnis. 
Die Teile 1, 2 und 5 werden aus Weißblech ausgeschnit­
ten und anschließend gebohrt. Beim Teil 1 müssen die 
Bohrungen für die spätere Befestigung am Gleisunter­
bau doppelt ausgeführt werden, da man sonst nach dem 
Biegen und Verlöten nicht mehr an die Schrauben her­
ankommt. Die Löcher bei Teil 2 können mit einem 
Dorn geschlagen ·und glatt gefeilt werden. Für das 
Teil 3 benutzte ich ein Messingröhrchen von 5 mm 
Durchmesser. Es kann auch ein anderer Durchmesser 
gewählt werden, jedoch muß der des Teils 4 dann an­
geglichen werden. Aus einem Messingbolzen M 4 von 
ungefähr 30 mm Länge fertigte ich Teil 4; ich sägte den 
Kopf ab und befeilte ihn etwas, bis er sich ins Füh­
rungsrohr (Teil 3) leicht einpassen ließ, dann wurde er 
auf die erforderliche Länge gebracht. Am Kopfende 
feilte ich den Bolzen auf einet• Längsseite glatt. Um 
beim Bedienen später das Drehen des Bolzens im Füh­
rungsrohr zu verhindern, lötete ich auf der abgefeilten 
Längsseite einen 1 mm starken Draht in der Länge von 
10 mm auf. In das Führungsrohr wurden zwei Drähte 
gleicher Art nebeneinander mit einem Abstand, etwas 
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größer als 1 mm, eingelötet. Der Bolzen wurde nun so 
in das Rohr geschoben, daß die aufgelöteten Drähte 
ineinanderliefen und somit eine Drehung verhindert 
wurde. Auf leichten Gang muß dabei geachtet werden. 
Bei Teil 2 werden an den eingeschlagenen Löchern 
außen Muttern aufgelötet, die einen Innendurchmesser 
des für den Kipphebel benutzten Achsdrahtes (bei mir 
1 mm) haben müssen. Damit die Kipphebelachse beim 
Betriebe seitliche Widerlager erhält, muß man die Mut­
tern außen mit einem Blechblättchen oder einem Trop­
fen Zinn verschließen. Es muß jedoch für die Achse 
genügend Auflagefläche in den Muttern verbleiben. Auf 
dem Teil 5 (Kipphebel) wird, nachdem es gebogen 
wurde, ebenfalls ein Draht von 1 mm Stärke als Achse 
und am Ende eine Drahtöse aufgelötet 
Nach diesen vorbereitenden Arbeiten kann der Zusam­
menbau beginnen. Teil 1 wird an den angegebenen 
Stellen gebogen und zusammengelötet Anschließend 
wird Teil 3 eingelötet. Nachdem Teil 2 gebogen ist und 
die Muttern aufgelötet sind, wird Teil, 5 so eingepaßt, 
daß die Kipphebelachse leicht läuft. Dann wird Teil 2 
an Teil 1 gelötet. Anschließend wird Teil 1 am Gleis­
unterbau mit zwei Holzschrauben angeschraubt. Im 
Unterbau muß über der Öffnung des Führungsrohres 
ein Loch von 5 mm Durchmesser gebohrt werden. Nach­
dem eine Doppelmagnetspule, deren Bau bereits mehr­
mals beschrieben wurde, befestigt ist, wird zwischen 
dem Spulenkern und dem Kipphebel (angelötete Draht­
öse) die Verbindung mittels eines stabilen Drahtes herge­
stellt. Zum Schluß wird Teil 6 eingebaut. Es besteht aus 
einer 6 mm breiten, 40 mm langen und 1,2 mm starken 
Messingplatte, die an den Enden abgefeilt ist. In der 
Mitte wird ein Loch gebohrt und ein M 4-Gewinde ge­
schnitten. Dann wird die Platte auf dem Bolzen au!­
geschraubt und mit Duosan verklebt. Der Bolzen darf 

5 
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Stückliste 

lfd. Benennung Material StüCk Abmessungen 
Nr. 

Entkupplerrahmen Weißblech 105XLOX0,3 
Lagerrahmen Weißblech 54XLOX0,3 

3 Führungsrohr Ms 10 lang, 50 
Eiltkupplerbolzen Ms 25 lang, 40 

5 Kipphebel Weißblech 40X5X0.3 
6 Entkupplerplatte Ms 1 40X6Xl,2 
7 Muttern Ms 2 handelsUbl. M 1,5 
8 Kipphebelachse Eisendraht 11 lang, 10 

Führungsdrähte Eisendraht 10 lang, 1 0 
10 Holzschrauben handelsübl. 2 0 

oben aus der Entkupplerplatte nicht heraustreten. Nun 
kann der Bolzen von oben zwischen den Schwellen in 
das Führungsrohr eingeführt werden. Eventuell müssen 
bei der Funktionsprobe die EinwinkJung und die Bie­
gung am Kipphebel nachjustiert werden. 
Beim Betrieb wird durch die Magnetspule der Kipp­
hebel derart bewegt, daß er den Kupplungsbolzen nach 
oben drückt und die Entkupplerplatte die Wagen ent­
kuppelt. Wird der Spulenkern in der entgegengesetzten 
Richtung bewegt, so löst sich der Kipphebel vom Ent­
kupplerbolzen. Durch die Eigenmasse des Bolzens und 
der Entkupplerplatte fallen beide in ihre Ausgangs­
stellung zurück. Hat der Entkuppler seine Funktions­
probe bestanden, kann er in die Anlage eingebaut wer­
den. Zum Schutz habe ich den ganzen Entkupplungs­
mechanismus mit einem Gehäuse umgeben. Für sämt­
liche erwähnten Drähte habe ich die von Herrn Rudolf 
empfohlenen Wunderkerzendrähte verarbeitet, ' die sich 
bestens dafür geeignet haben. 

Ing. PAUL STANDKE, Frankfurt (Oder) 

Modellbahnanlage Kupferhammer 

Der dargestellte Gleisplan bildet die Grundlage für eine 
Modellbahnanlage mittlerer Größe. Bel günstigeren Raumver­
hältnissen kann sie noch vergt·ößert werden, jedoch empfiehlt 
es sieh, die Tiefe so zu belassen, um eine gute Zugänglichkelt 
zu gewährleisten. Die Anlage hat eine Größe von 1,50 X 2,50 m. 
Thema ist eine zweigleisige Hauptbahn (einfaches Oval), von 
der ein Werkanschluß zum Bergwerk abzweigt, das noch eine 
schmalspurige elektrische Grubenbahn besitzt. Für die Haupt­
bahn wurde die Nenng•·öße HO gewählt. Die schmalspurige 
Grubenbahn hat in solchen Bergwerken meist eine Spurweite 
von 900 mm, was 10,5 mm in Nenngröße 1!0 entsp•ieht. Es emp­
fiehlt sich, diese Gleise selbst herzustellen. Allerdings kann 
man auch TT-Gleis verwenden. De•· dargestellte Gleisplan 
wurde auf der Grundlage von Piko- und Zeuke-Gleismaterial 
entwickelt. 
Auf der Grubenbahn verkehren Selbstentladewagen (ähnlich 
den Ot-Wagen) und Plattformwagen sowie offene Wagen mit 
Sitzbänken !Ur den Mannsehaftstransport. Auf der Anschluß­
bahn werden Ot-, Ott- und 0 -Wagen eingesetzt; hinzu kom­
men noch mit Grubenholz beladene 0 - und R-Wagen sowie 
RRys-Wagen. auf denen schwere Maschinen befördert werden. 

Die ZUge kommen aus einem Tunnel zum Bahnhof Kupfer­
hammer und verlassen ihn wieder nach kurzer FahrstreCke in 
einem weiteren Tunnel. Au! dem Bahnhof und der Anschl4ß­
bahn spielt sieh der meiste Verkehr ab. Unter dem Gelände 
der Grube können weitere Oberholungsgieise für das Auf­
steilen verschiedener ZUge vorgesehen w erden. Bei einem um­
fangreichen Fahrzeugpark kann nach Bedarf noch ein wei­
terer AbsteHbahnhof unter der Anlagenplatte angeordnet wer­
den, welcher von einem Gleisbildschaltpult aus bedient wird. 

DER MODELLJ::1SENBAHNER 9 1963 
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Die schiJne Sommerszeit 1-st nun wieder bald vorbei, und die 
Lokomotiven und. Wagen der Pionierelsenbahn in der Wuhl­
lteide in Berlfn, die den Kindern während der Ferien viel 
Freude bereitet hat, werde11 für längere Zelt den Schuppen 
nicht mehr verlassen 

Foto: K. Gerlaeh, Berlin 

Auf dem Gleispla n wurde auch die Landschaftsgestaltung an­
gedeutet. Die zweigleisige HauptstreCke fällt naCh beiden Sei­
ten in Richtung der Tunnel ab. Die Anschlußbahn steigt ziem­
lieh steil an und führt zum höher liegenden Grubengellinde. 
Entsprechende Höhenangaben in cm befinden sich an den 
Gleisen. Zwischen Bahnhof und Grube befindet sich das un­
tere Dorf, das obe•·e Do•·f ist hinter de•· Grube seitlich liegend 
gedacht, die Zufahrstraße nach dort führt rechts hinauf. Im 
unteren Dorf findet man die verschiedensten Einzel- und 
Reihenhäuser, eine Gaststätte. Läden und auch eine Tank­
steile . Der Weg der Kumpel führt vom Bahnhof durch das 
untere Dorf Ube•· eine Treppenanlage zum höherliegenden 
Grubcngelände. Hier lassen sieh nette Motlve verwirklichen. 
und der Phantasie sind keine Grenzen gesetzt. Bewegliche 
Scheiben des Förde1'turms, ein wirklicher Waggonkipper und 
ein bewegliCher Schrägaufzug für die Koh len werden sehr 
zur Vorbildtreue beltragen und die Anlage beleben. Die im 
Gleisplan verwendeten AbkU•·zungen und Ziffern haben fol­
gende Bedeutung: 

E.G. = Empfangsgebäude, Gsch. ~ Güterschuppen. R. = Rampe, 
W.Dr. = Wagendrehscheibe. GI.W. ~ Gleiswaage, Lseh. = 
Lokschuppen der Werkbahn, Kb. = Kohlenbansen, El.Gr.Bhn. 
= Elektrische Grubenbahn, B. = Bunkeranlage für Erze, Ft. ~ 
Förderturm, B.S.A. = Breeh- und Siebanlage, Sch.A. = Schräg­
aufzug für Schüttgüter, K.H. = Kesselhaus, M.H. = Masch i­
nenhaus für Fördermaschine, Verw. = Verwaltungs- und 
Sozialgebäude, W.K. ~ Winkelllebel-Waggonkipper, G.W. = 
Grubenbahn-Werkstatt, T . = Tankstelle, 1 ~ Gaslaterne mit 
Ventilbrunnen kombiniert, 2 = Gaslaterne mit Oberflurhydrant 
kombiniert, 3 = Ventilbrunnen mit Beekenabfluß, 4 = Weg­
weiser , 5 = Straße zum oberen Dorf 
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Am Rande beobachtet 
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• Bi ld 1 Lok 9310 in der Nenngröße TI, ge­

baut von Herrn Wolfgong Kaden ous Frei­
berg iSo. Er erhielt dafür einen 3. Preis 
in der Gruppe Triebfahrzeuge D 3 

• Bi ld 2 Herr Bekei Loszlo aus Ungarn 
schickte d iesen Lok-Veteranen der Baureihe 
MAV 11 und die Drehscheibe i n der Nenn­
größe 0 zum Wettbewerb ein 

• Bild 3 Ebenfalls a us Ungarn kam diese 
Ellak BR MAV E 41 in der Nenngröße HO. 
Sie wurde von Herrn Dr. Arpod Sipos aus 
Budopest angefertigt 

• Bild 4 Diesellok T 334 der CSD in HO, 
von Herrn Hans Hoffmann ous Dresden A 29 
gebaut 

• Bild 5 Diese schwere USA-Diesellokomo· 
tive stellte Herr W illi Forgbert aus Rosteck 
her 

Fotos: Gerherd l l lner, Leipzig 
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Wettbewerbsmodelle 
Viele Modelle waren onlößlich des X. Internetionoien Modelleisenbahn­
wettbewerbs auf der Ausstellung in Görlitz vom 16. bis 23. Juni zu sehen. 
Im Heft 8 '63 brachten wi r bere its einen umfassenden Bi ldbericht der besten 
Modelle. ln einer kleinen Nochlese wollen wir hier wei tere Modellfahrzeuge 
vorstellen. 

DER MODE L LEISENBAHNER 9 1963 


