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125 JAHRE

DEUTSCHE

EISENBAHN

Die Jubildnmsfeierlichkeiten
in Niirnberg

schuB diirffe ihn kaum erschreckt haben, auch wenn
er diesmal aus der Héhe (vom Hochhaus) kam. Er
schmunzelte lediglich in sich hinein, als sein Dop-

Des ,Adlers” Triumpffahrt

Wenn William Wilson am 7. Dezember 1960 sei-
nem Grab ouf dem Niirnberger Johannisfriedhof
entstiegen sein sollte — im Bundesbahnfarbfilm ,Mit
dem Adler beginnt’s” tut er’s jedenfalls —, dann
wird er sich bestimmi Gber den ehrenden Blumen-
und Kranzschmuck gefreut haben und zum anderen
dariiber, seinen ,Adler” am Plérrer startbereit vor-
zufinden. Uber die allgemeinen Veréinderungen im
Verlauf von 125 Jahren brauchte er sich nicht mehr
zv wundern, denn die hatte er jo bereits wihrend
der Arbeiten zum oben angefilhrien Film mitge-
kriegt. (Ob er sich unter den Ehrengdsten bei der
Urauffiihrung am 6. 12. befand, konnten wir nicht
feststellen, da man Geister bekanntlich nicht sieht —
die Lokfiilhrer und die Reisenden im farbenprichti-
gen Bundesbahnfilm bemerkten ihn schlieBlich auch
nicht, obwohl er mehrfuch zwischen ihnen hindurch-
geht oder den Lokfiihrern iiber die Schulter guckt.)

Das Wetter am Jubiliumstag mag ihn an jenen
ravhen Dezembervormitiag vor 125 Jahren erinnert
haben, nur der Regen war unprogrammiiBig. Der
Prolog vor Beginn der Fahrt war ihm sicher noch
geliufig, denn es war das gleiche Gedicht, das der
domalige Magistratsrat Jakob Schnerr verfaBt hatte.
Die bimmelnde groBe Schelle des Zugfiilhrers mag
Musik in seinen Ohren gewesen sein und der Bdller-

pelgéinger, Oberlokfiihrer Peter Prem, in unver-
fdlschtem Niirnberger ,Englisch” sagte: ,,Etzx mdi ma
fahr'n!” - Ja, es war auf den Schlag 9.20 Uhr. Die-
selbe Zeit und dasselbe Datum wie vor 125 Jahren.
Schnell schwang sich der Geist Wilsons auf den
nAdler, der mit qualmendem Schornstein langsam
anruckte und die Wagen voll prominenter Fahrgdste
hinter sich herzog, den lelzten Reporter von den
Gleisen scheuchend. Ca. 200 000 Menschen ums&um-
ten die Strecke nach Fiirth, die es sich trotz des reg-
nerischen Wetters nicht nehmen lieBen, dem ,Ge-
burtstagskind” zuzujubeln. Uber diese Menschen-
menge blickte Wilson allerdings mit stavnender Ver-
wunderung, denn allein diese Zuschaver, die da am
Weg standen, waren zahlenméBig fiinfmal mehr, als
Niirnberg 1835 insgesamt an Einwohnern hatte.

Der Adler ist ,,verschnupft"”

Die Fahrt verlief progrommé&Big — bis zur Fiirther
Freiheit, wo der Zug ebenfalls feierlich begriBt und
umijubelt wurde, u. a. von einer Reihe historisch ge-
kleideter Personen. Nur noch ein kleines Stiick war
von hier ous zum Fiirther Bahnhof zu fahren, aber
entweder war der ,Adler” durch das miese Wetter

| Hett 2 X1t ist ab 17. Februar 1961 in Inrem Facgesdvin!
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wverschnupft” oder die Prominenz war ihm zv ,.ge-
wichtig” ... kurz und gutl: nach dem Einbiegen in
die Kurve streikte er. Helfende Hiénde muBten ein-
greifen, damit er diese schlipfrige Stelle schaffen
konnte. (Als er nach einer Stunde wieder nach Nirn-
berg zurickdampfte — diesmal mit Fiirther Gésten
besetzt — hatte er sich schon wieder erholt.)

Der ,Adler” besiegt den Konkur-
renten , StraBenverkehr. - Die Presse
hat das ,,Nachsehen”.

Die Presse ous oller Herren Léndern sowie zahl-
reiche Ehrengiiste, die per Auto und Bus neben dem
JAdler” hiotten herfohren sollen, muBten sich aller-
dings auf Fiirther Augenzeugenberichte bzw. Lokal-
reporter verlassen, denn sie trafen — soweit sie un-
terwegs nicht oufgegeben hotten — erst ca. 20 Minu-
ten nach dem Ludwigs-Zug in Fiirth ein: der Polizei-
opparat hatte (trotz vorher eingehend besprochener
MaBnohmen) angesichts des Verkehrsgewiihls restlos
versagt und nur Wochenschaven und Fernsehen den
Weg geecbnet. Der guie aite ,Adler” aber — oder
war es ein spitzbiibischer Schobernack des geistern-
den Wilson? = hat an seinem hohen Geburtstog den
Werbeslogan der Bundesbahn , Willst Du schnell und
sicher reisen, fahre mit der Bahn aus Eisen!” foust-
dick unterstrichen und den Konkurrenten ,StraBen-
verkehr” houshoch besiegt, obwohl er sein Tempera-
ment (40 km/h) stark gezigelt hatte und nur einen
Schnitt von 20 km/h fuhr! Wilson wird in Zukunft
mit einem hdchst zufriedenen Lécheln im Johannis-
friedhof weiter ruhen, wenigstens bis zum nichsten
Jubiloum in 25 Jahren ... !

Abb. 1. .Wilson" [Oberlokfihrer Peter Prem) und
sein Heizer ,Hyronimus® [Reservelokfuhrer Georg
Steiner)] im Gesprach mit ein paar .Zeitgencssen”.

Fotos: Titelbild,
Abb. 2-7 Ulrich,
Abb. | Schérner,
Abb. 8-12 Meyer.

Abb. 2. Ein
»Koniglich Bayri-
scher Streckenbau-
inspektor” ist zum
Empfang derEhren-
gaste angetreten,
wéhrend junge Bie
dermeier-Damen
im Begriff sind,
den illustren Fahr-
gdsten als Weg-
zehrung Nirnber-
ger Lebkuchen mit
auf die ,Reise” zy
geben.



Riickfahrt per TEE ohne Tee

Die in Firth angelangten Ehrengéste des Ludwigs-
zugs fuhren mit dem TEE nach Nirnberg zuriick und
es durfte fir sie ein eindrucksvolles Erlebnis ge-
wesen sein, den Fahr-,Komfort” von 1835 mit dem
wirklichen Komfort des Jahres 1960 zu vergleichen.
Sie verspiirten den gewaltigen Unterschied aom eige-
nen Leibe, denn bei der Fahrt in den hartgefederten,
ungeheizten, rauchigen und zum Teil offenen Wagen
des Ludwigszugs wird sich mancher an den Ausspruch
des Chronisten ous dem Jahr 1835 erinnert haben:
.Es gewiihrte der Anblick des voriiberdringenden
Wagenzugs fast ein griferes Vergniigen als das Selbst-
fahren.” Nun, im TEE konnten sich die Géste wieder
outwdrmen und starken (mit starken Getrinken,
nicht mit Tee), nochdem sie zuvor die Kunststoff-
iberziige, die sie z. T. vorsorglicherweise als Schutz
gegen Rauch und RuB iber die Hite gezogen, wie-
der abgeleg! hatten.

Die ,verkehrsbehinderten” Pressevertreter und
Ehrengaste dagegen traten inzwischen den ,Rickzug”
ouf den verkehrsblockierten StraBen on, um wenig-
stens noch rechtzeitig wieder nach Nirnberg zum
Festakt im Schouspielhous zu kommen.

Festakt im Schauspielhaus

Den Auftakt bildete das Orchester-Konzert Nr. 25
von Héndel (ouch unter dem Titel ,Wassermusik”
bekannt), sehr gekonnt interpretiert vom Nirnberger
Bundeshahnorchester. (Mit nossen Ha@nden und In-
strumenten machten inzwischen dic verschiedenen
Eisenbahner-Kapellen im Regen ebenfalls ,Wasser-
Musik, begeistert beklatscht von vielen ,Hénd'l".) Zu-

Abb. 3

des Cheminots BrUssel mit nossen Hénden und Instrumenten ,Wasser™-

landische Kapellen sind entlang der Strecke verteilt.

vor hatte ein ,Kéniglich Bayrischer Eisenbahn-Galao-
portier” in historischem Gewand mil Zeremonienstock
und in der Tat achtunggebietender Stimme die An-
kunft des Herrn Bundesprasidenten Dr. Libke gemel-
det (der an der Adler-Fahrt nicht teilgenommen
hatte, sondern erst kurz vor dem Festakt per Flug-
zeug eintraf). Immerhin: Im Gegensatz zu Kénig
Ludwig, nach dem die erste doutsche Bahn benannt
wurde und der es damals nicht der Miihe wert ge-
funden hatte, der Erdffnung beizuwohnen, lieB es
sich der Bundesprdsident nicht nehmen, wenigstens
beim Festakt (und beim Eisenbahnerireffen) an-
wesend zu sein und damit zv bekunden, welche
Bedeutung dem gemeinnifzigen Unternehmen
Deutsche Bundesbahn zukommi. Uber alle Reden
ausfihrlich zu berichten, die im Rahmen des feier-
lichen Festokles gehalten worden sind, diérfen wir
uns wohl ersparen, dos wird die drtliche Lokalpresse
sicher schon getan haben. Die cinzige Rede, die un-
seren Kreis besonders inferessieren dirfte, wor die
Festrede des Herrn Prof. Dr.-Ing. Nebelung von der
Techn. Hochschule in Aachen, die wissenswerte Riick-
blicke wnd vor allem interessante Zukunfisaspekte
avfwies und auf die wir per Gelegenheit nochmals
rurickkommen,

Der 1. Prisident der DB, Prof. Dr. Heinz Maria
Qeftering, brouchte gut zehn Minuten, um all die
hohen und illustren Géste ous dem In- und Ausland
zv begriBen und cinzeln zv wirdigen, und rauschen-
der Beifall klang ouf, als er darouf hinwies, doB die
Eisenbohnverwaltungen - im Gegensatz v den Poli-
tikern — bereits ein ciniges Europa auf Schienen ge-
schaffen hdtten. In tadellosem Deutsch iiberbrachte
der Prisident der franzadsischen Staotsbohnen, Mr.
Pierre Dargou, im Namen aller ausléndischen Bah-

Der Ludwigszug steht startbereit unter Dampf, wdhrend die be;g sche Eisenbahnerkapelle Fanfare

usik machl. Weitere in- und aus-



nen (16 an der Zahl) seine GriiBe und Gliickwiinsche,
und zwar mit splrbar freundschaftlicher Anteilnah-
me. Der Bundesverkehrsminister Dr. Seebohm, der im
Nomen der Bundesregierung sprach und GruBworte
des Bundeskanzlers Dr. Adenauver iibermitielte, ab-
solvierte seine beachtlich lange Rede in einem wah-
ren ,Eilzugstempo”. GroBer Beifall galt auch den
SchluBworten des Herrn Bundesprasidenten Dr.
Libke von der ,freien Fohrt durch ganz Deutsch-
land”, die er sich fir die Zukunft erhoffe.

Mit Beifall und viel Lachen wurden die humorigen
Ausfilhrungen des Fiirther Oberbiirgermeisters Dr.
Bornkessel bedacht, der zugleich im Namen des
bayer. Senots und des Vorstandes der heute immer
noch bestehenden Ludwigsbohn-Gesellschoft sprach
und einige offene Wiinsche an die DB vorbrachte,
wobei ,das Schéne war” (um mit den Worten des
Herrn Bundesprasidenten zu sprechen), ,daB man
nicht mehr genav unterscheiden konnte, ob es im
Ernst oder im SpaB gemeint war".

Der Festakt schloB mit einer Symphonie von Haydn.

Kranzniederlegung

Doch blenden wir noch zuriick zu den Feierlichkei-
ten des 6. Dezember. An diesem Morgen fanden
Kranzniederlegungen am Ehrenmal im Verkehrsmu-
seum sowie an den Grabern von Williom Wilson
(Adler-Lokfihrer), Georg Zacharias Platner (Griinder

der Ludwigsbahn), Johannes Scharrer (Mitbegrinder
und 1. Direktor der Ludwigsbahn] und zur gleichen
Zeit in StraBburg am Grobe von Poul Camille Denis
(Erbaver der Gleisstrecke) statt,

Fahrzeugschau - Geburtstag der
ersten Lok = Sterbestunde der letz-
ten?

Als am Nachmittag desselben Tages Herr Dipl.-
Ing. Hans Geitmann, einer der vier Chefs der Bun-
desbahn, die Fohrzeugschou auf dem Nirnberger
Hauptbahnhof eréffnete und im Rahmen des Uber-
blicks ouf die Probleme der Elekirifizierung und
~Verdieselung” einging, da wurde man das ungute
Geliihl nicht los, daB der 125jahrige Geburtstog der
ersten deulschen Dampflok symbolisch dem To-
destag der letzten Dampilok gleichkommt. Nun,
wir Modell- und Eisenbohnfreunde kennen den Sach-
verhalt und wissen um dos ollméhliche Aussterben
der Dompflok, aber dieses Aussterben scheint nun
doch schneller vor sich zu gehen als bisher vermulet.
Auch die Argumente Uber die Elektrifizierung, die
der 1. Prasident, Herr Prof. Dr. Oeftering, spéter
in einer Pressekonferenz darlegte, verstirkten die-
sen Eindruck. Wahrend noch der Tabelle in Heft

(Fortsetzung Seite 18)
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Abb. 4. Gleich wird's Ernstl Wé&hrend .Wilson® — als meistfotografierter Houptdarsteller — immer noch
Autogramme gibt, Uberprift  Hyronimus® nochmals den ,Adler”
Abb. 5 und nach dem Béllerschuf beginnt der Ludwigszug seine triumphale Jubildumsfahrt!









HAIIT am Signal - auch fir Schiebezlige ¢

von Eckehart Menzer

Das Problem der Schiebe- oder Wende-
ziige auf Miniaturbahnanlagen ist in der
MIBA bereits in vielfdltiger Form abge-
handelt worden. Da die Deutsche Bundes-
bahn und auch die Reichsbahn jenseits der
Zonengrenze diese Art von Zigen in zu-
nehmendem Umfang einsetzen, wird wahr-
scheinlich auch mancher Modelleisenbah-
ner seine Schwdiche fir den Wendezugbe-
trieb entdecken.

Leider erhebt sich in diesem Zusammen-
hang eine unangenzhme Frage: Wie kann
man es bewerkstelligen, daf3 geschobene
und gezogene Ziige genau vor Haupt-
signalen mit Zugbeeinﬂussung anhalten?
Im allgemeinen sieht die Sache doch so
aus, daf3 bei einem Hauptsignal, das das
Signalbild Hp 0 (Halt) zeigt, fir einen ge-
wissen Gleisabschnitt der Fahrstrom auto-
matisch, d. h. signalabhéngig, unterbrochen
wird. Auf diesem Abschnitt, der vor dem
Signal liegt, wird die Lok eines geschobe-
nen Zuges normalerweise ziemlich unmittel-
bar am Haltsignal zum Stillstand kommen.
Féhrt die Lok aber einen Schiebezug,
driickt sie bei dieser Anordnung die Zug-
spitze weit Uber das Signal hinaus in den
Durchrutschweg hinein (Abb. 1a). Ein Mo-
delleisenbahner, der Wert auf einen gere-
gelten Betriebsablauf legt, kann sich mit
diesem Zustand nicht abfinden. Er sinnt
also auf Abhilfe und legt das Signal zu-
ndchst weiter zuriick oder, sinngemdB, die

Abb. 1a. Ein

Abschaltstrecke weiter nach vorn. Damit
ist aber nichts erreicht. Ein Schiebezug
kommt jetzt zwar in Signalhéhe zum Ste-
hen; die Lok eines gezogenen Zuges halt
?g]fﬂr viel zu weit vor dem Signal (Abb.
Eine Losung dieser ,kitzligen” Angele-
genheit bringt nur eine Schaltautomatik.
Wie man sie beim Dreischienen-Zweileiter-
system (Madrklin) sinnvoll aufbaut, zeigt die
Abb. 2: Der Mittelleiter zur Fahrstromver-
sorgung ist vor dem Hauptsignal P an den
Punkten A und B unterbrochen. Vor diesen
Unterbrecherstellen liegen die gegeniber
dem Gleiskérper isolierten Kontaktschie-
nen x und y. Die Zugbeeinflussungsanlage
des Hauptsignals wird in der tblichen
Weise eingerichtet; auch die Stellstromzu-
fihrung weicht nicht von der Regel ab.
Von den Kontaktschienen fiihrt je eine Lei-
tung zu den beiden Spulen eines Doppel-
spulenrelais’ R, das zur Schaltung eines
einzelnen Stromkreises eingerichtet ist. Die
von x kommende Leitung liegt an der fir
das Schlielen des Kontaktes zustdndigen
Spule, die von y an der Wicklung, die den
Strom unterbricht. Beide Relaiswicklungen
missen Dauerstrom vertragen kénnen;
normale Mdrklin-Fernschalter lassen sich
also nur einsetzen, wenn man die Spulen
fir diese Betriebsart umwickelt. Yom Zu-
sammenschaltpunkt der Relaiswicklungen
fuhrt eine Leitung zu einer besonderen

Schiebezug steht
iber das Signal

hinaus. cos

—

Abb. 1b. Das
abschaltbare
Gleisstiick ist
weiter zurlickver-

legt — nun steht
die Lok eines ge-
zogenen Zugs zu

—

'Ooo]

weit vor dem
Signal.



[*Maumalachssrand eines Zuges —

Stromquelle (Stellirafo o. dgl.). Der zweite
Pol dieser Stromquelle ist mit dem Gleis-
kérper der Anlage verbunden.

Betrachten wir uns die Schaltung jetzt
einmal im Betrieb! Wir nehmen dozu an,
ein gezogenerZug fahre dem auf Halt
stehenden Signal entgegen. Die Réder der
Lok berihren zundichst das Kontaktschie-
nenstick x. Dadurch erhélt die ,Schlief3”-
Spule des Relais' einen Stromimpuls, weil
die Lokradséitze die Trennung zwischen
rechter und linker Fahrschiene Uberbritk-
ken. Das Relais zieht also an und legt den
Mittelleiterabschnitt zwischen A und B an
Fahrspannung. Der Zug fdhrt demnach
weiter auf das Haltsignal zu, bis die Lok-
rider schlieBlich auf das Kontaktstick y
gelangen. Jetzt bekommt die ,Offnungs”-
Spule des Relais Spannung und trennt die
Fahrstromeinspeisung in den Mittelleiter-
abschnitt AB auf. Die Lok hélt dadurch
zwangsldufig am Signal an. Das gleiche
Spiel lduft aober auch ab, wenn der Zug
geschoben wird. Dabei muB3 allerdings
vorausgesetzt werden, daf3 die Radkrénze
und -scheiben beim Spitzenwagen des
Schiebezuges aus Metall bestehen und die
beiden Réder eines Radsatzes (ber die
Achse elektrisch leitend verbunden sind.
Die Kontaktsticke reagieren dann natur-

A B
!
j i _ 1y 1
.Schiefler’ ..Offnen" PP
IN TR N
2 Signalantrieb e
! . E

Stellstrom Abb. 2. Die Lésung des Prohlems.

gemdf auf das Einfahren des ersten
Schiebezugwagens in gleicher Weise wie
auf die Anndherung einer Lok: Erreicht der
Wagen an der Zugspitze den Kontakt vy,
so wird ebenfalls die Stromzufiihrung in
dem Mittelleiterabschnitt zwischen A und
B unterbrochen. Die Lok, die sich mit ihrem
Schleifer ouf diesem Abschnitt befindet,
kommt dadurch zum Stillstand. Es ist na-
tirlich klar, daf} diese Schaltung nur dann
einwandfrei arbeiten kann, wenn der Ab-
stand zwischen der Trennstelle A und dem
Beginn der Schaltschiene y mindestens so
grof3 wie der Achsstand des Iéngsten Zuges
ist, der auf die Schaltstrecke gelangt.

Anmerkung der Redaktion:

Die von Menzer beschriebene Schaltung beseitigt
zweifellos einen wunden Punkt des Betriebes mit
geschobenen Ziigen auf der Modelleisenbahn. Nach
unserem Dafiirhalten ist die Anlage jedoch insoweit
stéranfillig, als es durchaus maglich sein kann, daB
ein in voller Fahrt ,anbrausender” Zug iber die
Trennstelle B hinwegrutscht und troftz Haltsignal
frohlich weiterféhrt, Abhilfe kann man dadurch
schaffen, doB man die Trennstelle B méglichst weit
hinter dem Signalstandort anordnel. Trotzdem wiir-
den in diesem Falle Ziige ,mit Schwung” vorbild-
widrig weil in den Durchrutschweg hinter dem Signal
gelangen. Wir schlagen daher vor, die gezeigte
Anordnung mit einem nicht regelbaren Vorschalt-
widerstand in der Zuleitung zum Mittelleiterabschnitt
AB zu versehen, der den Ziigen die ,iiberschiissige
Kraft” nimmt und sie modellgerecht in Langsamfahrt
an das Halisignal heranbringt.

-

Die Einbanddecke fiir Band XII/1960

| — in Griin mit Goldprigedruck — ist ab Ende Januar 1961

lieferbar!
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Kniffe und Winke:

Frihbeetfensterrahmen
als Rahmenuntergestelle

Die MIBA empfiehlt des dfteren, die Rahmengestelle
fiir eine Anlage (aus Latten usw.) selbst herzustellen,
Da mir solche Gestelle noch nie richtig und exakt
gelungen sind, kam ich auf die glorreiche Idee, mir
Friihbeetfensterrahmen zu besorgen und diese als
Unterbau zu verwenden. Man bekommt sie in den
Ausmafien 150 x 80 cm bzw. 150 x 100 cm und kann
sie mit Schlofischrauben zu jeder gewiinschten An-
lagenform verbinden.

Dr. H. DréBler, M.-Gladbach

Wo gibt es Biebel-Achslagerblen-
den?

Wer weiB, wo die bekannten Biebel-Achslager-
blenden noch erhdltlich sind bzw. wer sie nunmehr
herstellt, mége uns bitte kurz bencchrichtigenD! 4

. Red.

Die Wechselstrom-V 60...

...aus einem Madarklin-E 63-Fahrwerk und einem
Fleischmann-Gehduse (s. Heft 15/XIl S. 591) ist ein
netter Vorschlag, aber mich wirden die bei der V 60
nicht Oblichen Schlitzkupplungen stéren, ebenso die
etwas zu hoch liegende Blindwelle.

Uwe Karl Schuldt, Elmshorn

Dieter Ohlendorf,
Hannover

Dieses Problem kann man auf verschie-
dene Art und Weise losen. Weitgehend be-
kannt sein diirfte die Schaltung mit Gleich-
richterzellen, die fiir Anlagen mit reinem
Gleichstrombetrieb wohl das Gegebenste ist
undddaher auch von der Industrie verwendet
wird.

Nicht ganz so einfach sieht es bei Gemischt-
oder reinem Wechselstrombetrieb aus. Dies
trifft fiir mich zu, da ich noch einige Wech-
selstromloks besitze, die ich wegen ihrer
guten Fahreigenschaften nicht umbauen
mochte. So habe ich im ersten und letzten
Wagen meiner Personen- und Schnellziige
kleine Kontakte angebracht, von denen der
eine — je nach Fahrtrichtung des Zuges -
mit Hilfe einer Art Rutschkupplung die hin-
teren SchluBlichter einschaltet, wahrend der
andere die in Fahrtrichtung vorn liegenden
abschaltet.

Die Konstruktion des Schalters will ich an
einem, von mir derart priaparierten TRIX-
Vierachser erldutern:

Abb. 1 zeigt schematisch die Anordnung.
An den beiden Drehgestellen sind links und
rechts (ich fahre nach dem Zweischienen-
Zweileiter-System) die beiden Schleifer S1
und S 2 angebracht. Auf eine Achse des hin-
teren Drehgestells wird eine Spiralfeder F
aufgeschoben, die leicht gegen die Innensei-
ten der Rider driickt. Auf die Feder wird ein
Blechstiickchen B aufgelétet und darauf ein
Streifen aus Messing- oder Bronzeblech, der
den Kontaki K bildet. Als Gegenkontakt
dient das Befestigungsblech des Schleifers,
auf das bei entsprechender Umdrehung der
Achse der Kontakt K driickt. Damit bei Fahrt
in entgegengesetzter Richtung K nicht zu weit
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nach unten ausschldgt, habe ich einen klei-
nen Anschlag (siche Abb. 1 und 2) ange-
bracht, an den der hintere, ensprechend ge-
bogene Schenkel von K anstéft. Zur Strom-
zufithrung létet man einen diinnen Draht am
Kontaktblech K an und fiihrt ihn durch eine
Bohrung im Wagenboden an die Gliihbirnen.
Der andere Pol der Gliithbirnchen wird mit
dem Schleifer S 2 verbunden.

Bei Verwendung von einseitig isolierten
Metallradsatzen kann natiirlich die Stromauf-
nahme direkt iiber die Réder erfolgen. Da-
mit aber durch die Feder kein Kurzschluf ent-
stehen kann, ist gegebenenfalls auf der
Gegenseite ein Isolierscheibchen mit aufzu-
schieben (Abb.3). Als Gegenkontakt dient
dann ein kleines Blech, das man in geeigne-
ter Weise am Wagenboden befestigt und von
dem aus ein Draht zu den Lampchen gefiihrt
wird. (Hier sind die Rollen der beiden Kon-
takte vertauscht: Der Strom gelangt iiber die
Réder an das Kontaktblech K und von dort
iiber den Gegenkontakt zu den Birnchen.) Die
Zufithrung des zweiten Pols kann in der iib-
lichen Weise (etwa durch einen Schleifer) er-
folgen oder — besonders bei Drehgestellwa-
gen - iiber die nichtisolierte Radseite des
zweiten Drehgestells.

Bei Ganzmetallwagen, deren Gehéduse in
leitender Verbindung mit den Achsen steht,
ist es evil. ratsam, das Kontaktblech K gegen
die Achse isoliert anzubringen. Dazu bildet
man das Blech B (das man in beiden obigen
Fillen eigentlich fortlassen kann, man kann
den Kontaktstreifen K ja direkt an die Feder
léten, d. Red.) laschenférmig aus und klemmt
das Kontaktblech mit einer Papierzwischen-
lage damit fest (Abb. 4).



Nachsatz der Redaktion:

Diese nette Anregung des Herrn Ohlendorf sollte
Sie, liebe Leser, schleunigst dazu bewegen, lhren Be-
triecb wieder ein Stiick der Wirklichkeit niiher zu

Doch Spah beiseite:

Fiir ,.Original-Mérklinisten, d.h. Leute, die aus-
schlieflich Original-Miirklin-Teile resp. -Beleuchtun-
gen verwenden, ist die Anbringung des Schalters in-

bringen. (Jetzt fehlt uns nur noch der Beitrag, der folge des Mittelschleifers nicht ganz so einfach, aber
zeigt, wie man die Oberwagenscheiben - an Old- der Weg ist aufgezeigt, so daP Thnen eine kleine
Timern - beim Umsetzen der Lok wieder nach hin- technische Abwandlung des WVorschlags Ohlendorf
ten bringt.) sicher nicht schwer féllt,
/51
I
[qm?]] B
Wil Abb. 1. Schematische

]

/

Darstellung der Um-
schaltvorrichtungen fir
einen Drehgestell-

D wagen.
5 1 und $2 = Strom-
.Y abnehmer fur die

/
K F A
zuden \

Larnpchenjh

SchiuBlampen
52 K = beweglicher Kon-
taktarm (s. a. 2
F = Spiralfeder
A = Anschlag
B siehe Text

O

Abb. 2. Drehgestell
mit Umschaltvorrich-
tung (Foto vom Ver-
fasser).

i 1 <€ Abb. 3. Einseitig isolierter Metallradsatz.
Radisolation Um KurzschluB zu vermeiden, Isolierscheibchen
anbringen und entspr. Texterlduterungen beach- .
F ten. Schieifer S1 und S 2 entfallen in diesem Fall. umbiegen
< / \
Abb. 4. Zwecks Isolierung von K wird B gemdf -

Isolierscheibchen loge festge

Zeichnung iehogen K mit einer Papierzwischen-
lemmt und dann erst an F angel&tet.
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Die |, versilberte”’
O-Bahn =
eine ,,goldige” HO-Bahn

von L. Leidig, Ludwigsburg

So kann man tatsichlich sagen, denn als ich 1937/38
meine 0-Bahn ,versilbert” hatte, wurde der Erirag
gleich wieder in eine der damaligen 00-Bahnen um-
gesetzt, Nach dem Krieg erwischte ich das erste
MIBA-Heft und seit dieser Zeit bin ich .Dauerfahr-
gast”. Da ich aus beruflichen Griinden wenig Zeit fiir
mich eriibrigen kann, tat ich mich mit einem Bekann-
ten zusammen und das Ergebnis kann ich Ihnen end-
lich vorstellen,

Die Anlage wurde auf fahrbaren Bocken erstellt, so
wie es vor einiger Zeit einmal ein MIBA-Leser vor-
geschlagen hatte. Das Stellpult ist als Gleishildstell-
werk ausgefiihrt; in Ruhestellung kann man es her-
unterklappen. Aus vier Trafos erhélt die 280 x 135 cm
grofe Anlage ihren .Lebensgeist®. Die Schaltung
wurde nach dem Z-System ausgefiihrt. Verlegt sind
Fleischmann-, Kleinbahn- und Selbstbau-Gleise. Ein-
triichtig rollen dariiber Fleischmann-, Kleinbahn-,
Liliput- und ostzonale Wagen und Loks hintereinander
her. (Wie schén wiire es, wenn es in der hohen Poli-
tik auch so wiire.) Das Geliinde hat die Frau meines
Bekannten in bewihrter Weise ausgestaltet. Auf und
unter der Anlage (d. h. verdeckt) sind Abstellgleise
fiir 55 Wagen vorhanden; die Gleise kénnen auch
zdum Abstellen von fahrbereiten Ziigen benutzi wer-

en.,

Abb. 1. Bf. Blumenau mit Vorplatz.

Abb. 2. Ein (verpdnter) Militdrzug fdhrt in den Talhausener Tunnel ein und ist dann (wenigstens eine
Zeitlang) miBliebigen Blicken entzogen!
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Abb. 3. Blick auf die
Ladestrafie, Abstell-
und Einfahrtsgleise
zum Bf. Blumenau.

Abb. 4. Glelisbildsrelfpulf in Ruhestellung (heruntergeklappt), dahinter der Mittelteil der Anlage (im

Hinter-
grund Bf. Blumenau, vorn Haltepunkt Talhausen).




PFEIFEN -, mit P}

Es gibt ein Problem, das zweifellos schon
manchen Modelleisenbahner - nicht nur
mich! - beschéftigt hat, und zwar die Frage:
Wie lasse ich meine Modelloks pfeifen? In
der Fachliteratur ist dieses Thema bereits
nach Kriften breitgetreten worden, ohne daf
es zu ,handgreiflichen” Ergebnissen gekom-
men wire. Ich bin nun weit davon entfernt,
zu behaupten, in dieser Angelegenheit den
Stein der Weisen gefunden zu haben; aller-
dings bilde ich mir ein, mit der nachstehend
beschriebenen Anordnung einer befriedigen-
den Losung des . Pfeifproblems” ziemlich
nahe zu sein. Aber nun zur Sache:

Aus einem ca. 70 mm langen Messingréhr-
chen habe ich - nach dem Prinzip der allge-
mein bekannten ,Weidenpfeiferln® - eine
Signalpfeife gebaut. Die obere Uffnung des
Réhrchens wurde verlgtet; unten setzte ich
ein einseitig abgeflachtes Rundmaterialstiick
als Windlade ein, das einer eingefeilten Lippe
gegeniiberstand. Aufterdem kam als mittlerer
Abschluff ein Ansatzstutzen hinzu, der das
Aufziehen von handelsiiblichem 5-mm-Pla-
stikschlauch (Treibstoffschlauch fiir Flugmo-
delle) erlaubte. Als diese ,Spielerei” been-
det war, besorgte ich mir eines der Treibstoff-
Absperrventile, wie sie von der Firma Graup-
ner, Kirchheim (Teck), vertriecben werden.

von S. Schuglitsch,
Klagenfurt

Das Ventil, das im Normalzustand geschlos-
sen ist und erst durch Druck auf den feder-
belasteten Verschluf den Durchgang freigibt,
wurde in eine Schlauchleitung zwischen
Pfeife und Druckluftbehilter eingebaut.
Apropos Luftbehilter! Beinahe hétte ich ver-
gessen, auf dieses wichtige ,Requisit” einzu-
gehen. Als Luftbehilter kam nach verschie-
denen Versuchen eine gewdshnliche Fufiball-
blase zur Verwendung, die je nach Bedarf
aufgepumpt wurde. Den Anschluf an die
Leitung zum Ventil stellte ich einfach iiber
ein kleines Messingrohrstiick her. Wenn je-
mandem die ,Primitivitat” dieser Einrichtung
nicht zusagen sollte, kann er bei einem Nach-
bau meiner ,Pfeifanlage” selbstverstiandlich
auch einen gut verliteten, metallischen Luft-
behilter vorsehen. In diesem Fall empfiehlt
es sich, ein gewdhnliches Fahrradschlauch-
ventil in die Behilterwand einzuléten, das
die Erganzung des Luftvorrats mittels einer
Fahrradpumpe erlaubt, ohne daft man irgend-
welche Verbindungen zu lésen braucht. Doch
zuriick zu meiner Anordnung: Als die Fuf-
ballblase aufgepumpt und das System zusam-

Pfei
Abb. 1. Unmafstédbliche Konstruktionszeichnung fir die Pfeif- - il
vorrichtung. Der Betdtigungsmagnet kann natirlich auch durch
eine Kontaktfeder an der Lok (a la Fleischmann) erfolgen!
Gleis
Anlagengrundplatte
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Guten Trab
mit der, Strabh”
im Jahr 1961...

winscht Herr A. Kirch-
ner, Offenbach/M., mit dem
Foto seines in BougroBe 0
geboulen Modells einas Of-
fenbocher Strafienbohnwa-
gens aus dem Johr 1897
(Umbou 1904). Der (Fleisch-
mann-)Motor befindet sich
unter dem Wagenboden

mengesteckt war, gab die Pfeife beim ersten
Jeisen Druck auf das Absperrventil einen
iiberraschend .echten ° Lokomotivpfiff von
sich.

Nun kam der Einbau des .Wunderwerks”
an die Reihe. Da bekanntlich Lokomaotiven
vor der Einfahrt in Tunnels pfeifen miissen
wurde die Pfeife neben einem Tunnelportal

natiirlich durch Gebiisch getarni - ange-
ordnet, Zuleitung, Ventil und ,Lufttank” ka
men unter die Anlagenplatte. Jetzt galt es,
herauszufinden, wie das Ventil am besten
von einem vorbeifahrenden Triebfahrzeug
ausgelést werden kann. Nach anfanglichen
nicht ganz befriedigenden Versuchen, das auf
Druck reagierende Absperrventil mit einem
Wipprahmen a la Kibri zu steuern, kam ich
schlieflich auf die Idee, die Auslosung iiber
Kontaktschienen und einen kleinen Elektro
magneten mit Hebelausloser vorzunehmen.
Dieses Prinzip hat sich gut bewiihrt. Wie die
Schaltung dabei auszusehen hat, geht aus der
nebenstehenden Abbildung hervor, die auf
das Zweischienen-Zweileitersystem Bezug
nimmt. Hier wird der Stromimpuls fiir den
Magneten dadurch ausgelést, daf ein Trieb-
fahrzeug mit metallischen Radkrianzen den
Stromkreis durch Uberbriicken der Fuge zwi-
schen Fahrschiene und einem federnden Kon-
taktstiick schlieft. Einwandfrei funktioniert
diese Auslosung aber nur, wenn samtliche
Radkranze der Wagen aus Isoliermalerial be
stehen. Anderenfalls erhilt man auf diese
Weise nicht nur pfeifende Loks, sondern

auch pfeifende Waggons, was sich akustisch
verheerend auswirken wiirde!

Eine Ubertragung dieser grundsitzlichen
Anordnung auf das Dreischienen Zweileiter
system ist selbstverstindlich ebenfalls mog
lich. Als Vorbild kann die Schaltung des be-
schrankten Bahniibergangs von Marklin die-
nen. Abschliefiend se1 noch erwihnt, daf an
einen Luftbehilter natiirlich mehrere Pfeifen
und Absperrventile angeschlossen werden
kénnen;: allerdings darl man es sich dann
nicht verdrieben lassen, entsprechend haufiger
Luft nachzupumpen. Vielleicht lafit sich aber
dieses Problem dadurch umgehen, daff man
zur Behalterfiillung eine kleine elektrische
Luftpumpe vorsieht, die sich theoretisch nach
dem Schwingankerprinzip nicht allzu schwer
bauen lassen miifte. Aber das gehirt hier
eigentlich nicht mehr her!

Anmerkung der Redakiion: Das Prin.
zip des Vorschlags von Herrn Schuglitsch ist an und
fiir sich nicht neu und beruht eigentlich auf Hinwei-
sen, die wir in Helt 16/'V S. 608 fi. als Anregung ge-
bracht haben. Nachdem sich in dieser Sache so herz
lich wenig tut({ sowohl von seiten der Bastler als auch
der Industric) ist es dennoch interessant, endlich ein-
mal zu erfahren, wie die praktische Seite dieser An-
gelegenheit  aussieht, Wir selbst wollten ebenfalls
schon lange mit praktischen Versuchen beginnen,
kamen aber infolge Zeltmangels einfach nichi dazu.
U. E. ist die technische Seite der Pfeiferei nicht das
schwierigste, sondern vielmehr, jenen Ton zu erzie
len, der .tiuschend echt” klingt, was wohl nur durch
Experimentieren mit verschiedenen Pfeifen zu er-
reichen ist. AuBerdem empfehlen wir rur Auslisung
der Pfiffe eine an der Lok angebrachie Kontaktieder
iwenigstens bei 2-Schienengleis-Betrieb)!
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Des ,Adlers” Ankunft in Fiirth

(Fortsetzung des Berichts von Seite 6)

10/XIl im Jahre 1959 immerhin noch 7800 Dampfloks
den rund 3800 Elloks und Dieselloks gegeniiberstan-
den, soll schon jetzt — nach Erkldrungen von Prof.
Dr. Qeftering — der Moment erreicht sein, wo be-
reits die Hdlfte der Einsotzloks ous Diesel- und
Elloks besteht. Natirlich ist es verstéindlich, daBl die
Bundesbahn von rein 6konomischen Erwigungen aus-
geht (und ausgehen muB) und daB ihre groBe Chance
nunmal in der raschen Elektrifizierung besteht (schon
im Hinblick auf die baldigen Atomkraftwerke, deren
Leistung ja ebenfalls in Elekirizitdt umgesetzt wird),
aber fir uns Modell- und Eisenbahnfreunde ist und
bleibt die Tatsache des alsbaldigen Aussterbens der
geliebten Dampflok dennoch sehr bedauerlich.

Die Fahrzeugschau stand unter dem Motio ,Die
moderne Bundesbahn”. Infolgedessen wurden der
Offentlichkeit nur die nevesten Errungenschaften vor-
gestellt, u. a. die wuchtige und eindrucksvolle ,letzte

Abb. 8. Der Firther Mundartdichter Ernst Kiesl 168¢
aon der Firther Freiheit seinen Prolog vom Stapel

S
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Abb. 10. Nach kurzem Halt an der Firther Freiheit geht es in die Linkskurve zum Bahnhof, Dal — Der ,Adler”
faucht, dampft, zischt, qualmt aus sGmtlichen Knopfléchern! Er streikt.

Abb. 11, Als sich der Qualm verzieht, sieht man, daf einige der illustren Fahrgdiste unter die ,Schieber”
gegangen sind (u. a. auch der Intendant des Bayer. Rundfunks, dritter von links]. Der ,Adler” fiihlt sich
hoch geehrt, so dafl er wieder weiterfdhrt!

- Abb. 9. Nach ca. 20
Minuten Fohrzeit kommt der
LAdler” an der Firther Frei-
heit an, freudig begrifit von
der Bevélkerung und einer
Reihe wvon historisch e-
wandteten Kindern und Er-
wachsenen,

Die ,Reisegeschwindig-
keit” betrug ca. m/h,
die  Héchstgeschwindigkeit
32 km/h und die langsamste
ca. 5 km/h,

Der Herr im Ledermantel
auf dem Bremserstand des
ersten Wagens ist der Inten-
dant des Boyer. Rundfunks;
es war kein anderer Platz
mehr frei im vollbesetzten
Ludwigszug!
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Abb, 12. Gliicklich angekommen: der ,Adler” vor dem Bahnhofsgebédude Firth (dessen vormals schwarze
Fassade anldBlich des hohen Festtags wochenlang cb?ekrufzr worden war. Auch die Sperrgitter im Stations-
gebdude sind zu Ehren der Gdste fir diesen Tag entfernt worden).

Dampflok”, die BR 10 [Bauplan siehe Heft 5 und
6/X), der TEE (Bauplan im kommenden Heft 2/XIll), die
E 10, 41 und 50, die V 160 und V 100, die neve K&f I,
sowie einige neue Personen- und Giiterspezialwagen,
die unseren Lesern bereits bekannt sind, auf die wir
jedoch im Lauf der Zeit bestimmt noch einmal in die-
ser oder jener Form zuriickkommen werden.

Sonstige wichtige Ereignisse

AnschlieBend an die Fahrzeugschau wurden die
vielen ausli@ndischen Giiste begriiBt, die Sonderschau
im Verkehrsmuseum besichtigt (die bis 19. 2. 1961 fiir
die Offentlichkeit zugéinglich ist] und der eingangs
erwiihnte Bundesbahnfilm ,Mit dem Adler beginnt's”
vorgefiihrt, der mit reichem Beifall bedacht wurde.
Eine Pressebesprechung schloB sich an, die einige
interessante Punkte zu Tage forderte: Noch in die-
sem Jahr wird die DB 2,7 Milliarden Mark aus dem
Vierjahresplan investieren, um die Bundesbahn még-
lichst schnell und schon jetzt den voraussichtlichen
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Erfordernissen der Johre 1965-1970 anzupassen. Das
bedeuvtet eine vorausschauende Planung, noch gré-
Bere RationalisierungsmaBnahmen (fiir die Prof. Dr.
Qeftering einzelne Beispiele aufzeigte) und techni-
sche Verbesserungen., Erfreulich war zu hdren, daB
das Defizit von 678 Millionen Mark im Jahre 1957
nunmehr (d. h. 1960) auf 195 Millionen reduziert wer-
den konnte. Wie Prof. Dr. Oeftering einen Tag da-
nach (beim Eisenbahnertreffen) offiziell bekanntgab,
wird die DB 1961 ihr Defizit aller Voraussicht nach
giéinzlich ausgeglichen haben (trotz der schwebenden
Sonderbelastungen) und es befriedigt uns ungemein,
daB unsere Zuversicht in die Rentabilitit der DB
(siehe Heft 16/XI1 5. 619) so klar und deutlich be-
stiirkt worden ist!

Eisenbahnertreffen als AbschluB

Mit einem groBen Eisenbohnertreffen am 7. 12. in
der Niirnberger Messehalle, an dem der Bundespré-
sident und weitere namhafte Persénlichkeiten teil-



Zum Bild auf Seite 11!

oer Wigsertitiom

von Sissenbrunn als HO-Bauprojekt

Der Betriebswasserbedarf der Eisenbahn
ist riesengrof3 und zur Ehrenrettung unse-
rer braven ,Dampfrésser” sei gesagt, daf3
sie in der Regel nur einen Teil davon ,sau-
fen”. Wasser wird schlieBlich fur alle még-
lichen Zwecke benétigt. Und so wird es
nicht wundernehmen, daf3 die BUBA durch-
wegs eigene Anlagen besifzt. In der Regel
wird das Betriebswasser Fliissen, Bdchen
und Seen entnommen — bis auf das Trink-
wasser, an dessen Aufbereitung ja ganz
andere Anforderungen gestellt werden und
das vielfach von stadtischen Werken bezo-
gen wird,

Das Betriebswasser wird in Hochbehélter
gedriickt, doch diirfte der landl&ufige Aus-
druck ,Wasserturm” bekannter und belieb-
ter sein. Von dort l&duft es dann den Was-
serkranen und sonstigen Aufnahmestellen
zu. Im Interesse der Betriebssicherheit muf3
ein Wasserturm ungeféhr einen Tages-
verbrauch- beinhalten, woraus hervorgeht,
daf3 sich die Grofle der Wassertirme auf
unseren Anlagen ebenso nach den ,&rt-
lichen Gegebenheiten” zu richten hat. Ein
Jturmhoher” Hochbehdélter auf einer Ne-
benbahnstation ist ein gréBerer Nonsens
als ein kleiner auf einem grofen Bahnhof,
weil es auf einem grofien Bahnhofsgeldnde
ohne weiteres einige verschieden grofle
Hochbehdlter geben kann (die unterein-
ander durch eine Rohrleitung verbunden
sind). Sie haben eine reiche Gréfienaus-
wahl, d. h. Sie kénnen ,lhren” Wasserturm
ohne weiteres lhren ,Erfordernissen” an-

passen, denn es gibt Hochbehdlter ab 25
Kubikmeter Inhalt bis hinauf zu 1200, 1500
und noch mehr em® Kleine Behdlter haben
meist eine zylindrische Form; fir g-oBere
gibt es verschiedene Formen, bei denen
der Unterbau meist aus Mauerwerk, Beton
oder Eisenbeton besteht. Wasserbehdlter
aus Eisenbeton haben in der Regel die
Form eines kreisrunden Bottichs. In gréfBe-
ren Wassertirmen kann der Unterteil auch
zu Dienst-, Wohn-, Bade- oder Lagerréu-
men ausgebaut werden. Und damit sind
wir bei unserem heutigen Projekt ange-
langt.

Es handelt sich um einen geradezu ,im-
posanten” Old-Timer mit einem 300 cbm-
Hochbehdilter. Im Inneren befinden sich
aufler den Rohrleitungen nur noch eine
Wendeltreppe (die wir zum Glick nicht
nachzubaven brauchen, weil man sie so-
wieso nicht sieht!), im Fundament (eben-
falls fir die Beschauer nicht sichtbar) die
Wasserpumpe, ein Speisewasservorwdrmer
u. a. Befassen wir uns daher lediglich mit
der dufBeren Form.

Die Kurzbauanleitung:

Die Zeichnungen der Abb. 4-6 sind in '/: HO-
GréBe, wobei die in Metern angegebenen Mafie als
cm-Werte zu bewerten sind. Der Wasserturm wire
im Endeffekt demnach im MaBstab 1:100 gehalten
und insgesamt 36,5 cm hoch, also groB genug fir
eine HO-Anlage. Wem das — ous oplischen Griinden
= zu hoch ist, der kiirze den Unterteil des Turmes
um eine Fensteretage, er wirkt dann immer noch

nahmen und bei der die verschiedenen Eisenbahner-
kapellen mit musikalischen Darbietungen wetteifer-
ten, fanden die zweitdgigen Jubildumsfeierlichkeiten
ihren AbschluB. Die groBe Anteilnahme von seiten
der Bevélkerung und der in- und ausléndischen
Presse beweist wieder einmal mehr die Bedeutung
der Eisenbahn fiir Volk und Wirtschaft, frilher, jetzt
und in der Zukunft. Es ist vielleicht ein besonders
hoffnungsvolles Ohmen, daB die Bundeshahn gerade
zur Zeit des 125jdhrigen Jubildums ihre schwerste

Krise iiberwunden hat und erwartungsvell in die Zu-
kunft blicken kann. Ein besonderes Verdienst mag
den leitenden Képfen zukommen (allen voran Herrn
Prof. Dr. Oeftering), die mit Unternehmergeist und
kaufménnischen Rentabilitétserwdgungen an die gro-
Ben und verzwickten Finanzprobleme herangehen.
Mégen sie weiterhin eine gliickliche Hand haben in
der Handhobung des gewaltigen ,Instruments” Bun-
desbahn, der wir eine weitere ,Gute Fahrt” wiin-
schen! WeWaW
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imposant genug und auch in den Proportionen noch
immer gefillig. Ein Vergleich mit dem Bild (5. 11) er-
gibt, daB der Wasserturm heute oben keine Fenster
mehr wie frilher besitzt, Die Zeichnungen entstanden
nach Originalunterlagen, die unser Mitarbeiter, Herr
Pfeiffer in Wien, fir dieses Vorbild besorgt hat;
die Zeichnungen sind also authentisch,

Das Aussiigen der acht Wandteile fir den Turm-
unterbau muB sorgfiéltig und genau erfolgen, eben-
so deren Zusammenpassen gemiB Abb. 3. Darauf
achten, daB wenigstens die &GuBeren StoBkanten ge-
nou aneinander liegen. Spalten im Inneren sind
nicht so schlimm, sie kénnen ja mit Leim oder fliis-
sigem Holz ausgefiillt werden. Beachten Sie auch,
daB sowohl Fenster als auch Tiire senkrecht einge-
setzt sind und nicht entsprechend der Turmschrige
(siehe Abb. 5). Beziiglich der Fensteranfertigung siehe
Abb. 1b und 2.

Die Ummantelung des Hochbehdlters erfolgt mit
3-mm-Sperrholz, der Zusammen- und Aufbau geht aus
Abb. 7 deutlich hervor. Auf Grund der durchwegs
sehr anschaulichen Zeichnungen wollen wir uns
itberhaupt eine ausfilhrliche Beschreibung ersparen.

Nur noch ein paar wichtige Hinweise fiir die
Farbgebung: Wiinde des Unterbaves = roter Back-
stein, schwarzgrau gefugt, Gesimse, Ziersteine und
Sohlbénke unterhalb der Fenster, auch die Steine
seitlich der Fensterbigen = heller Sandstein (pati-
niert), also grau-gelblich, Fensterrahmen und Ein-
gangstiir = graublau gestrichen, ebenso die Dach-
rinne; Geléinder, SchlieBenplatten und Blitzableiter
= schwarzbraun,

—

Nachtrag zum Artikel ,Fernsteverbarer
Antrieb fiir einen ortsfesten Bockkran”
in Heft 13/XI1

Zu dem elektrischen Teil des Antriebs schrieb uns
Herr Heinz Schédfer aus Langen: ,Beim Anschluf
eines Speisegerdtes (Trafo mit Gleichrichter) bei -
und — ist der Motor beim Driicken einer Taste je-
weils nur einpolig angeschlossen, die Sache funk-
tioniert also nicht.”

So gesehen, funktioniert es tatsdchlich nicht, aber
wer bisherige Schaltungsartikel der MIBA gut kennt,
weiB sicher auch, dal man es eben nicht so machen
darf. Der Fehler liegt mit an uns, wir hétten fir
weniger sattelfeste Elektrotechniker wenigstens einen
kurzen Hinweis bringen kénnen. Die Stromversor-
gung muf in diesem Falle natirlich nach der — von
uns immer wieder propagierten — Nulleiter- (Drei-

leiter-)schaltung aufgebaut sein, die gegeniber
_H_a -+
L
4 —
Netz
g E
E

dem Bezugspunkt (Masse) sowohl eine positive als
auch eine negative Spannung liefert. An und fiir
sich wurde in der Miba schon genigend dariUber
geschrieben, aber da vielleicht der eine oder andere
doch nicht ganz zurecht kommt, zeigen wir hier
noch einmal eine einfache Schaltung. Aus der Skizze
geht hervor, daf} der eine Anschluf} an Masse (Null-
leiter), der andere an zwei kleine Gleichrichter (z.
B. Gleichrichtersatz fiir automatischen Lichtwechsel)
gelegt wird. Der Transformator braucht nicht beson-
ders hergerichtet zu sein, es kann jeder handels-
Obliche verwendet werden. Um weiteren Zweifeln
vorzubeugen, sei auch noch darauf hingewiesen, daf}
es keine Rolle spielt, ob die Bahn selbst mit Gleich-
oder Wechselstrom betrieben wird.

Peter Frankenfeld
wird StraBenbahnfahrer

Unkentrollierten Pressestimmen nach soll Peter
Frankenfeld, der bekannte Fernseh-Quizmaster, sich
eine alte Hamburger Strafenbahn gekauft haben,
um domit auf seinem 33 000 gm groBen Gelénde in
Wedel die ca. 600 m lange Strecke vom Wohnhaus
zur Waldhiotte zuriicklegen zu kénnen.

Wer ein dhnliches grofBes Geldnde besitzt, kann
es Frankenfeld nachtun. Ein solcher Strafenbahn-
wagen, komplett vom Motor bis zum Aschenbecher,
kostet 1000,— DM und ist erhdltlich bei der Ham-
burger Hochbahn, die 40 StraBenbohnwagen ver-
kautt, die 40 Jahre im Dienst gestanden sind!

Sperrtofzmivial



Old-Timer~Einsatz
auf , unpassenden’ Anlagen

1. Wagen-Veteranen:

Nicht immer ist es einfach, ein altes Fahr-
zeug, das man besonders sympathisch findet,
im Rahmen des Anlagenthemas einzusefzen.
Fiir Triebfahrzeuge kann ich da auch keinen
Rat geben, aber Wagen aller Bauepochen der
letzten Jahrzehnte konnen Sie auf dem (maog-
lichst langen) Abstellgleis Ihres Bahnhofs ab-
stellen, einheitlich grau-griin gestrichen und
als ,Gleisbauzug 1011" deklariert. In Ver-
bindung mit enisprechenden Figuren von
Preiser oder Merten haben Sie so zwei Flie-
gen mit einer Klappe geschlagen: Ihre ,0ld-
Timer” sinnvoll untergebracht und Ihre An-
lage um ein duferst lebensechtes Motiv von
besonderem Reiz erginzi.

Dieter E. Glissel, Mannheim

2. Alte Lokomotiven

Der Vorschlag des Herrn Glissel ist ein
netter Fingerzeig, besonders hinsichtlich der
Wagen-Veteranen. Fiir alte Triebfahrzeuge
wissen wir einen Rat: Zweigen Sie vom
Bahnhof ein Gleis ab, das nichi zu einem In-
dustriewerk, sondern zu einer .Eisenbahn-
Museumshalle” fiihrt. Sie konnen hier sogar
soweit gehen, alle moglichen Old-Timer -
sogar auslindische Loks - dort unter- bzw.
auszustellen. In leizterem Falle beschriften
Sie die Abstellhalle einfach mii ,Internatio-
nales Eisenbahn-Museum”, wodurch Sie in
jeder Hinsicht gedeckt sind. Sie kénnen
einige Loks sogar im Freien abstellen (insbe-
sondere diejenigen Typen, die IThnen ganz be-
sonders gefallen und die Sie immer gern im
Auge haben wollen.) Und wenn Sie mal Lust
verspiiren, die .alien Schinken” fahren zu
sehen, veranstalten Sie eben einen .Jubi-
ldumstag”, lassen Hunderte Preiser- und Mer-
ten-Leutchen beidseitig des Zufahrigleises
Spalier stehen und lassen Sie Ihre alten Loks
paradieren! Ist das ein Vorschlag oder kei-
ner? — Na sehen Sie! Sowas ist sogar duferst
reizvoll, finden Sie nicht auch?

WeWaW
SEEERIDIPORS

Berichtigung: Der Bericht iiber die Ver-
kehrsausstellung Essen 1960 in Heft 15/XIl stammi
nicht von Herrn Wirths, sondern von Herrn Jiirgen
Menzel, Essen. Bitte berichtigen. D. Red.
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Abb.1. Die P8 des Verfassers mit W

He-Leitblechen,

Wannentender,

geschlossenem Fihrerhaus ete. pp

Meine P8 mit Wannentender

Ing. Michel Buchenav,
Hamburg

Schon immer, d. h. seit zwei Johren (meiner MIBA-
Zugehdrigkeit), ist es mein sehnlichster Wunsch ge-
wesen, eine BR 38 mit Wannenlender als Allzwecklok
auf meiner Anlage zu besitzen. Als ich dann in Heft
3/Xl unter den TRIX-Neuheiten die Kriegslok mit
Wannentender sah, stond fur mich fest: LILIPUT-P 8-
Lok plus TRIX-Wannentender plus Kleinigkeiten =
schénstes Modell meiner Anloge. Das Ergebnis dieser
Uberlegung sehen Sie vor sich. Aber immer der Reihe

nach,

Zuncthn besorgte ich mir die LILIPUT-P 8. Das war
verhdlinismaBig einfach. Sehr viel schwieriger war
die Beschaffung des TRIX-Wannentenders, den TRIX
nur nach entsprechend langer Wartezeit liefert (ea.
3/« Jahe!!). Als ich ihn endlich hatte, fehlten mir aber
noch jegliche Unterlagen iber die Wannentender-
ausfihrung der P8. Da jedoch im BW Hamburg-
Harburg etwa 15 P 8 mit Wonnentender und etwa
finf mit Kastentender & la LILIPUT-Ausfiihrung sta-
tioniert sind, fuhr ich kurzerhand zum Hauptbahnhof,
um mir die vorwiegend im Wendezugbelrieb einge-
sefzte Wannentender-Ausfihrung néher onzusehen.

normale”

Abb. 2, Zum Vergleich die
Heller-Radern,
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P8 der Firma Liliput,

Bremsen und Verkleidung der Feuerbichse. (Umbaver: A.

Wi itteleitblechen und sonstigen Ratfinessen

Apropos Wendezugbetrieb: Ich erfuhr bei einem
meiner Besuche im Hbf., daB nur die P B mit Wan-
nentender durch ihre krdftigere Konstruktion im
Wendezugbetrieb eingesetzt werden kann, wihrend
die Ausfihrung mit normalem Kastentender nur als
Luglok in Frage kommt, Im Wendezugbetrieb wer-
den Strecken bis zv 100 km téglich bewdltigt.

Doch nun zu meinem Umbov. Beginnen wir mit der
Lok. Zunachst stand ich vor einer wesentlichen Eni-
scheldung dritte beleuchtete Stirnlampe oder
SEUTHE-Dampfentwickler. Ich entschied mich fiir die
dritte Stirnlampe aus Plexiglasstdbchen, fir die ein
entsprechendes Loch im Durchmesser des Stdbchens
gebohrt wurde. Die Laompenfassung wurde mittals
eines Stiickchens Isoliermantel einer iiru vom Durch-
messer des Plexiglasstébchens imitiert und beides mit
UHU-Plus festgeklebt. (Ich habe bei diesem Umbau
alles mit UHU-Plus geklebt, da mir einerseits nur
ein recht billiger Lotkalben zur Verfiigung stand und
ich andererseits den schon soviel gerihmten UHU-
Plus kennenlernen wollte.)

— |

jedoch mit Allmdnu'ni‘ nach Heft 14/XIl,
Wildt, Berlin-Halensee.)



Abb. 3. Der leichtabgedn-
derte Wannentender, der
von der TRIX-lLok 205
Kriegslok der BR 42)
stammt, und das geschlos
sene Fihrerhaus

Abb. 4. Das .neve” Ge-
sicht der P8, dank der
Scheuklappen” (Witle-

Leitbleche), der 3. Stirn-
lampe, der Glocke hinterm
Schornstein, der Handstan-
gen auf der Pufferbohle,
des Kupplungshakens und
Pufferteller-Warnanstrichs.

Als ndchstes wurden von dem vorderen Lokteil die
stehenden Windleitbleche mit einem schorfen Messer
weggeschnitten, da die Wilte-Windleitbleche sorg-
faltig engepaBt werden muBten in ihrer GroBe und
rtorm, sind sie doch typisch fir dos gesamte Aus-
schen der Lok. Meine Windleitbleche entstanden aus
denen der MARKLIN-Lok 3005 (BR 23), die im groBen
und ganzen nur noch etwas schmaler und vor allem
wesentlich kiirzer gearbeitet wurden. Bei der Ge-
legenheit entfernte ich auch den dritten Befestigungs-
hoﬁ am hinteren Ende der Bleche, da einmal zur
Befestigung mit UHU-Plus zwei Holme geniigen und
auBerdem dadurch die Lok im Aussehen gewinnt, Beim
Bohren der Lécher fir die Leitbleche bohrie ich auch
gleich das Loch fir die Befestigung der Glocke, die
ich mit einem Stickchen Draht, am Unterteil der
Glocke festgeklebt, im Lokkessel verankerte. Die auf
den Abbildungen sichtbare Pumpe direkt neben der
Glocke ouf der linken Lokkesselseite enistand aus
einem Bleistiftstummel! Als weiteres wesentliches
Merkmal erschien mir dos geschlossene Fihrerhous
mit den doxugehdrigen Trittleitern und den Griff-
stangen. Und dabei hatte ich Glick: Ich fand ein
kleines Kunststotfk@stchen, das in sciner Breite ziem-
lich genau der gewunschten Fihrerhausbreite von
Tir zu Tir entsprach. Da ich wegen der fehlenden
Unterlagen sowieso nur nach (allerdings kritischem)

Augenmafl arbeitete, geniigte also ein Zurechischnei-
den des Kunststoffkdstchens, um die hintere Partie
des Fithrerhauses fertig zu hoben. Die seitlichen Tiir-
fenster und die Sichtfenster an der Rickseite wurden
gebohrt und ausgefeilt, Vor dem Ankleben des hin-
teren Fihrerhausteiles muBten sémtliche Fenster ver-
?lml werden. Dabei vergafl ich die hinteren Sicht-
enster! Ich hobe mir ganz einfach geholfen, indem
ich von cuBen ouf die nunmehrige Fihrerhausrick-
wand eine durchsichtige Plastikfolie geklebt hobe,
wodurch nach entsprechendem Anstrich die Sichtfen-
ster automatisch verglast waren. = Die Tiren zu imi-
tieren habe ich mir sehr leicht gemacht: Sie wurden
aus einer dinnen Kunststoffolie geschnitien und auf-
geklebt, Sie wirken sehr sauber und plastisch, ob-
wohl sie ja eigentlich eingelassen sein miBten.

Auf den Bildern sind Ihnen sicher schon die sehr
exakt ousgefihrten Lokschilder aufgefallen. Dort
verfuhr ich dhnlich wie bei den Fihrerhaustiren, da
ich im grofen Ubereifer den Eingang der bestellten
SCHNABEL-Lokschilder einfach nicht abwarten
konnte. Ich lieB mir in 0,5-mm-Alu-Blech die Lok-
nummer eingravieren (Schrifthéhe 2 mm, enge
Schrift) und schnitt sie hinterher aus. Das Alu-Blech
wurde vor dem Gravieren schwarz lackiert.

Typisch fir die in Haorburg stationierten Loks der
BR 38 sind die flachen Kastenrahmen an den Wasser-
einldufen rechts und links im hinteren Teil des Ten.
ders. Warum diese Kastenrohmen eigentlich ange-
bracht wurden, konnte ich bisher nicht erfahren.
Feststellen konnte ich sie nur an den hiesigen P8
mit Wannentender,

Auch hier wechselte ich die TRIX-Puffer (mit Ge-
winde) gegen Federpuffer aus, wofir zweckm@Biger-
weise gleich Federpuffer mit Gewinde vorgesehen
wurden. Fiir die Anbringung des Lokschildchens saB
mir die dritte Lampe om Tenderkasten zu niedrig.
Also feilte ich sie kurzerhond weg und klebte ein
Stickchen Plexiglas mit lIsoliermantel (wie bei der
dritten Stirnlampe der Lok] auf einen zurechigefeil-
ten und -gebogenen 0,2-mm-Messingblechstreifen, der
an der Innenwand des unleren Tenderfeiles festge-
klebt wurde. Der obere Tenderteil wurde sinngemdB
etwas von unten befeilt. DaB die so geschaffene,
sehr noturgetreu wirkende Lampe blind ist, stort mich
dabei nicht, da fiir mich das Gesamtaussehen der
Lok wichtiger ist. AuBerdem sieht es gar nicht einmal
schlecht aus, wenn nur die beiden unteren Lampen
leuchten. Die unteren beiden, ca. 1 mm hervorstehen-
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Dublizitat der Ereignisse:

Eine selbstgebaute
P 8 mit Wannentender

Fast auf den Tag genau erreichte
uns der zweite Beitrag zum Thema
~P B mit Wannentender”. Herr Hen-
ning Haupt, ebenfalls aus Hamburg
(-Wandsbek) hat sich eine solche Lok
selbst gebaut. Wir haben Herrn
Buchenau deshalb den Vorrang ge-
geben, weil er handelsibliche Teile
verwende!, was die Sache — insbe-

den Plexiglaslampchen feilte ich ouch etwas ab und
polierte sie nach, weil mich das so weite Uberstehen
der Plexiglasstébchen ziemlich storte.

Dos Lokschildchen wurde mit einem rechtwinklig
gebogenen 0,2-mm-Messingblechstickchen wvon der
Breite des Lokschildchens auf dem hinteren Tender-

vorbau festgeklebt. AuBerdem wurde auch hier die
Pufferbohle durch zwei Bremsschlauche ergénzt, Um
nun den Tender nicht durch eine recht grobe Kupp-
lungsausfihrung zu verunstalten, brachte ich statt
dessen eine vereinfachte KELM-TT.-Kupplung an.
Domit sollte das Modell von auBlen so gut wie
fertig sein. Als ich es jedoch so vor mir stehen soh,
war ich noch gar nicht zufrieden, gritf nach einer
Feile und schruppte frisch und munter samtliche Lei-
tungen des Lokkessels herunter, lieB allerdings
Flanscha, Handrdder und dergl. wohlweislich stehen.
Die neuverlegten Leitungen entstanden aus 0,5-, 0,7-
und 1-mm-Messingdraht. Genauso verfuhr ich mit
dem Tender. DaB ich bei dieser Arbeit des Giteren
herzhaft Ruchte und mich dobei mit xum Teil recht
wenig schmeichelhaften Ausdriicken belegle wegen
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sondere fir breitere
Kreise — wesentlich ver-
vinfacht. Nur soviel zur
Arbeit des Herrn Houpt:
Er setzte einen TRIX-
Motor in den Wannen-
tender und treibt die
letzte Achse der Lok-
rider Uber cine Plastik-
welle an.
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meines Ehrgeizes, wor sofort vergessen, als ich sah,
um wieviel echter die BR 38 durch die teilweise be-
wuBt unordentlich verlegten Leitungen wirkte,

Beim Tender wurden auBerdem noch die an der
Wanne sitzenden Stiitzbleche fiir die Drehgestelle
imitiert, um die nicht gerade sehr modellgerecht
sichtbaren und wirkenden Drehzapfen ru verdecken.

Jotzt war ich wirklich zufrieden mit der Aufmachung
meines ,Mddchen-fir-clles”. Do ich (noch!) einge-
fleischter MARKLIN-Wechselstromer bin, kam jetz!
noch der elektrische Umbau. (Alle Gleichstromer
werden sich jetzt wohl eins ins Faustchen lachen.
Sollen sie's. Ich bin mittlerweile auch schon sehr
stark vom Gleichstrombazillus befallen, und zwar
hat es mir der Vorschlag von Herrn Puttlitz in Heft
15/X angetanl) Die elekirische Schaltung erfolgte in
der Art, wiec es TESMO nunmehr ebenfalls tut [s.
Heft 16/XI1, 5. 645). Ich verwendete dus MARKLIN-
Schaltrelais 2117 und zwei der teuren, aber auch sehr
platzsparenden Silizium- Gleichrichter (0,6 A). Im Ten-
derinneren ist ein kleiner Sockel mit einer M 2-Boh-
rung. Auf diesen Sockel wurde eine 2-mm-PreBstoff-



platte, auf diese PreBstoffplatte das massefrei isoliert
zu montierende Schaltrelais inliegender An-
ordnung so aufgeschraubt, daB die Drahtenden
der Spule oben liegen. Das Relais liegt also mit der
Schaliwalze nach vorne im Tender. (Leider ist das
dementsprechende Foto des offenen Tenders miBlun-
gen.) Da der Tender selbst massefrei isoliert ist,
muBte nur darauf ¥eachfef werden, daBl der Tender
iber die hintere Tenderkupplung durch die ange-
héingten Wagen wieder mit Masse in Beriihrung
kommt. Also durfte die Relaishefestigungsschraube
keinesfalls durch die PreBstoffplatte bis zum Sockel
durchgehen! Nach entsprechender Verdrahtung
schaltete und lief die Lok einwandfrei auf MARKLIN-
Wechselstrom. Die Motorleistung ist natiirlich, da
diese sehr einfache Anlage keinen echten Gleich-
strom, sondern nur einen pulsierenden Gleichstrom

ten Aufsﬁe_Fblech und Griffstange auf der linken
Seite des Tenderaufbaues angebracht werden. Bei
der Anbringung der Griffstange wurden die Anlenk-
knoten durch kleine Stiickchen Isoliermaterial imi-
tiert. Dazu wurde ein Stiick Kupferlitze (0,5 mm) bis
auf drei kleine Stiidichen enimantelt und mit diesen
drei Stiickchen gleichmiiBig verteilt am Tenderaufbau
angeklebt. DaBl dadurch die Griffstange sehr pla-
stisch wirkt, war die angenehme Begleiterscheinung
dieser einfachen MaBnahme. — Fiir die an der Riick-
seite des Tenderaufbaues anzubringende Wasserauf-
bereitungstrommel verwendete ich, weil gerade so
schdn passend, ein Stiickchen Silberstahl (Der Was-
seraufbereiter kann auch als villig windschiefer, zer-
zauster Kasten ausgefiihrt werden, auch als zylindri-
scher Topf mit halbrundem Boden usw. s. Heft 16/VIII.
Die vielen BUBA-Ausfiihrungen sind anscheinend nur

erzeugt, elwas geringer als bei echt Gleichstrom-
betrieb, aber die Lok zieht anslandslos einen Per-
sonenzug mit sieben Zwei- und Dreiachsern bzw.
einen Eilzug mit fiinf Vierachsern. Mehr wollte ich
ja auch gar nicht!

Nachdem mir damit der eigentliche Lokkdrper fer-
tig schien, nahm ich mir den vorderen Lokteil vor.
Hier wurden die Puffer durch Federpuffer ersefzt,
wozu die Pufferbohrungen etwas aufgerieben werden
muBten, und die Pufferbohle durch Kupplungshaken
und zwei Bremsschlduche (0,7 mm Messingdraht) er-
géinzt, AuBerdem wurden die Griffstangen zum
nEntern” der Pufferbohle angebracht. Zwei Steck-
nadeln, leicht angewdrmt, flutschten nur so in den
Kunststoff hinein, so daBB nur noch oben und unfen
die iiberstehenden Enden abgekniffen werden muB-
fen und die Nadelreste (sprich: Griffstangen) mit
etwas UHU-Plus verankert wurden fiir alle Zeiten.

Als letztes kam das Triebwerk an die Reihe. Dort
wurden iiber den Loufridern die fehlenden Schutz-
bleche imitiert. AuBerdem muBte Platz geschaffen
werden fiir die Birne der dritten Stirnlampe. Dafiir
wurde das Bleichgewicht vorne etwas gekiirzt und
dort ein Steckbirnchen angebracht und mit den bei-
den bereits vorhandenen Birnen elektrisch verbunden.

Am Tender gab es auch noch eine ganze Menge
zu tun. Zunichst wechselte ich die TRIX-Radsétze
gegen die Radséitze des LILIPUT-Tenders aus, obwohl
der Wannentender eigentlich Scheibenrtider haben
miiBte. (Das kommt noch — eines Tages!) Dann muB-

geschaffen, um uns die Arbeit zu erleichtern!) Zwi-
schen Aufbauriickwand und Wasseraufbereiter klebte
ich noch ein Stiickchen 0,5-mm-Messingdraht zur Imi-
tierung der zum Wasseraufbereiter gehérigen elek-
trischen Leitung.

Nach erfolgtem Anstrich (Mischung von Zapon-
Lack und FALLER-Pla-Color M), wobei die Lok etwas
auf alt und ruBig gemacht wurde, sah ich doch tal-
stichlich eines Tages auf einer Reise in Neumiinster
eine P 8 mit Wannentender, die ich wohl etwas ver-
dutzt angestarrt haben muB. Offenes Fihrerhaus (da-
fir Tenderaufbau vorne oben etwas skirker abge-
schriigt, um Bewegungsfreiheit fir das Fiihrerhaus-
dach zuv haben) mit einfachen Klapptiiren wie bei
der Ausflhrung mit normalem Kastentender, keine
Kastenrahmen an den Wassereinldufen, keine Tritt-
leiter zum Fiihrerhaus! Direkt lachen muBte ich da-
gegen, als ich dieser Tage auf dem Titelblatt von
Heft 6/XIl eine BR 38 mit Wannentender und ste -
henden Windleitblechen erkannte. Wenn ich mir
auch mehr Arbeit gemacht habe als vielleicht nétig
war, so bin ich heute doch sehr froh dariiber, denn
»3ie" sticht alle onderen Modelle meiner Anluge
glatt aus — und wenn sie auch nur ganz bescheiden
auf dem Nebengleis meines BW steht. Wie ,Sie”
dagegen vor einem gemischten Personenzug aus
LILIPUT-PreuBen und MARKLIN-Dreiachsern aussieht,
diirfen Sie sich selbst ausmalen, da ich leider (noch!)
keine Bilder davon habe.

Dezelitz mit Bazt
oder:
Das alte Ubel

,Es ist immer dasselbe mit
den Kindern ... Nie lassen
sie einen in Ruhe spielen.”

Entdeckt in einer dlfteren
Zeitschrift von R. Plattner,
Basel.
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So schnell geht's nun auch wieder nicht . . . |

... mit dem Auf- und Ausbau einer Anlage, wie dies auf Grund der drei Bilder erscheinen mag. Zwischen
dem Baustadium des ersten und dritten Bildes liegt viel Arbeit und deshalb ist es fiir jeden Modellbahner
stets interéssant und lehrreich, solche Gegeniberstellungen zu studieren. Und noch etwas lassen die drei
Bilder klar erkennen: die Entstehung des Berges.

Abb.1 mit den nichtssagenden Gipsflichen sagt in der Tat so gut wie nichts Gber das endgiltige Aus-
sehen dieser Geldndepartie aus, Genauso geht es lhnen, wenn Sie einmal vor lhrem eigenen Rohgelénde
stehen. Ein solcher Anblick kann geradezu entmutigend wirken. Wir raten deshalb stets, den Gelédndebrei
mit Trockenfarben méglichst braun zu ténen, weil dadurch dem Rohgeldnde die verwirrende Wirkung ge-
nommen wird; ein erdfarbenes Rohgeldnde wirkt natirlicher und gibt der Phantasie eine gewisse Hilfsstitze.
(Fiur fotografische Zwecke ist die helle Ténung wiederum besser und von Herrn Ertmer bewuf3t so gehalten
worden. Herr Ertmer arbeitet mit Fliegendrahtgoze und einem Gipsleimgemisch. Selbstversténdlich kann
man das Geldnde ebenso gut mit Kreppapier und einem Hydrozellfeimgemisch gestalten, wie wir es aus-
fohrlich in unserer neuen lgroschlire ~Anlagenbau-Tips” beschrieben haben.)

Abb. 2 stellt schon einen wesentlichen Fortschritt dar: Die auf Bild 1 noch wohllos in der Ecke liegenden
Héuser sind gesichtet und geordnet worden, das Gelénde wurde fertig modelliert und farblich getént;
Bahnsteige usw. sind entstanden und die ,Notaufgénge” (Aussparungen fur den Fall einer Stérung) werden
gerade mit passenden Abdeckungen versehen.

Abb. 3. Wieder ein Schritt weiter und zwar ein gewaltiger, wie das Bild erkennen l&Bt. Ja, sogar die Hin-
tergrundkulisse ist schon in fruben Zigen fertig. Und nun werfen Sie nochmal schnell einen Blick auf Abb. 11
Ist es nicht geradezu eine Lust, das Werden einer Anlage zu verfolgen? Nicht nur der eigenen, sondern
auch einer fremden (abgesehen davon, daf? Herr Rolf Ertmer, Paderborn, und seine werdende ,REPA-
BAHN" uns ja nicht ,fremd” sind!).
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Zeichnungen im Mafistab 1:1

Personenwagen Ci-% fir HO (1:87), OriginalmaBe in

Klammern gesetzt.
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In Heft 12/XII S. 482 haben wir das Loblied des kur-
2zen Packwagens gesungen und dem Einheitspersonen-
wagen das Wort geredet. Soweit — so gut. DaB die
Einheits-Ci und BCi-Wagen ihre Qualititen haben,
ist unbestritten; ebenso unbesiritien ist aber auch
ihre geradezu .unmenschliche” Linge. Die Miniatur-
bahnindustrie hat deshalb den Einheitspersonenwagen
im Rahmen ihrer HO-Produkiion zuerst einmal miich-
tig zusammengestaucht, ehe sie ihn auf die Gilde der
Miniaturbahnbegeisterten loslieB., Inwieweit diese
Lingenkiirzung grundsiitzlich berechtigt ist, mag da-
hingestellt bleiben. Richtig ist jedoch, daB auch der
Modelleisenbahner Sorgen mit der Linge der Ein-
heitswagen hat - wir gingen darauf bereits ein.

Nun haben wir durch Zufall in unserem Archiv die
Typenski des P gens Ci-25 der ehemali-
gen Deuischen Reichsbahn aufgestibert und waren
nahezu .erschlagen™ wegen der Ahnlichkeit dieses

Fahrzeuges mit dem vielgeliebten Einheit

wagen. Unsere Bauzeichnung zeigt, daf der C25 ein
echier Vorliufer der Einheitswagen ist und alle
charakteristischen Merkmale des _groBen Bruders® auf-
weist, Di iiber besitzt er jedoch einen ge-
waltigen modellb-hnudmlnchen Vorteil: Er ist um
ein Abteil kilrzer! Auf den ersten Blick knnte man
versucht sein, unsere Bauzeichnung fiir eine miniatur-
bahngerechte Kiirzung des Einheitspersonenwagens
zu halten; um so mehr, als schlieBlich jeder Modell-

legen: Ist nichi der Ci-25 ein giinstigeres Vorbild,
wenn man annihernd tragbare Zuglingen bei luﬁ.
lichst groBer Anzahl der Fah geinheiten i
will? Zweifellos sieht der Wagen wie ein Einheiis-
agen aus (von den verspielien .altpreufi-

eisenbahner weif, daff die chligige Indusirie gern
aus langen Wagen ein paar Fenster _heraushackt™, um
ihnen annihernd handliche Ab zu geb

Aber das ist bei unserer Zeichnung nicht der Fall;
der Wagen ist tatsiichlich so kurz! Wir méchien des-
halb allen Inieressenien am Bau des Einheits-Ci-
Wagens die Beschiiftigung mit einer Frage ans Herz

schen” Dachstiitzen abgeschen), ist aber trotzdem kei-
ner und ohne jegliche Lingenkiirzung so kurz wie die
gestauchten Ci-Einheitswagen der Miniaturbahnindy

strie. Der Nachbau des Ci-25 bereitet in allen Nenn-
griBen keine erwihnenswerten Schwierigkeiten; es
spricht also alles fiir ihn! Zi.

B [ esthahzten bei der UEEB."

von Rolf Stiirzenbaum, Bad Ischl

Wie den alten MIBA-Freunden gewif er-
innerlich ist, verbirgt sich hinter der Bezeich-
nung .Union Europiischer Eisenbahnen” -
abgekiirzt UEEB. - nicht etwa eine Eisen-
bahngesellschaft ersten Ranges, sondern
_lediglich® eine Modellbahnanlage, auf der
in schéner Eintracht Triebfahrzeuge und Wa-
gen in HO-Cribe verkehren, die aus der In-
dustrie-Produktion aller Herren Lindern
stammen. Der Lokbestand dieser Anlage be-
lauft sich gegenwirtig auf 38 Einheiten,
auBerdem sind drei Triebwagenziige vorhan-
den. Bei dieser grofen Anzahl an Triebfahr-
zeugen lag es nahe, die Zugleistungen der
Loks einmal versuchsmafig zu ermitteln, um
bei der Zugbildung besser disponieren zu

konnen. Es sollte dabei weniger auf die
effektive Zughakenleistung der Triebfahr-
zeuge ankommen, als vielmehr darauf, ge-
naue Feststellungen hinsichtlich der bewiiltig-
tfen Zuggewichie und der Wagenzahl zu tref-
en.

Die Meffahrten wurden auf einer Stei-
gung von 60 % unternommen; einem Nei-
gungswert, der dem der durchschnittlichen
Steigungen auf der _U.EEB.” entsprichi.
Samtliche Lokomotiven waren zuvor mit
Haftringen ausgeriistet worden, um die Rei-
bungsverhiltnisse zu verbessern. Soweit
diese .Bereifung” eines Triebradsatzes nicht
serienmafig vorhanden war, wurde sie nach-
geholt, wobei sowohl industrielle Friktions-
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Lok-Serie Firma Eigengewicht  Bereifung der Loks Anzahl der Zuggewicht
(BR) (Erzeuger) (der Lok, ggf. ezog. Wagen*) (Gesamtgewicht
mit Tandgrf Pocher- und der gezogenen
CF-D-Zugw.) Wagen)*,

ol Marklin 700 Gramm  Liliput-Ringe 9 Pocher + 2 SMCF 2420 Gramm
1] Fleischmann 900 Gramm  Avugentropfer-Ringe 8 Pocher 1600 Gramm
06 Marklin 850 Gramm  Marklin-Plastik-Ringe 9 Pocher + 2 SMCF 2400 Gromm
2 Marklin 550 Gromm  Augentropfer-Ringe 7 Pocher 1400 Gromm
24 Maérklin 350 Gramm Liliput-Ringe 6 Pocher 1200 Gramm
3810-40 (P 8) Liliput 380 Gramm  Lliliput-Ringe 4 Pocher 800 Gramm
4 Fleischmann 720 Gramm  Augentropfer-Ringe 7 Pocher 1400 Gramm
44 Mérklin 780 Gramm Augentropfer-Ringe 9 Pocher + 4 SMCF 3020 Gromm
540 Liliput 300 Gramm  Liliput-Ringe 3 Pocher 600 Gramm
80 Kleinbahn 300 Gramm  Augentropfer-Ringe 4 Pocher 800 Gromm
Bé Marklin 600 Gramm  Liliput-Ringe 6 Pocher + 1 SMCF 1500 Gromm
8970.75 (T 3) Fleischmann 250 Gramm  Médrklin-Plastik-Ringe 5 Pocher 1000 Gramm
9813 Kleinbahn 280 Gramm  Augentropfer-Ringe 6 Pocher 1200 Gramm
E10 Trix 500 Gramm  Liliput-Ringe 9 Pocher + 4 SMCF 3020 Gramm
E8 Mérklin 700 Gramm  Liliput-Ringe 9 Pocher + 4 SMCF 3020 Gromm
E32 Fleischmann 490 Gramm  Liliput-Ringe 8 Pocher 1600 Gramm
E44 Mérklin 650 Gromm  Mdrklin-Plastik-Ringe 9 Pocher 1800 Gramm
E%M Liliput 500 Gramm  Liliput-Ringe 9 Pocher 1800 Gramm
Ae 6/6 Hag 600 Gramm  Hag-Gummi-Ringe 9 Pocher + 4 SMCF 3020 Gromm
LE 424 Rivarossi 670 Gramm  Liliput-Ringe 9 Pocher 1800 Gromm
E 499 Kleinbahn 450 Gramm  Augentropfer-Ringe 9 Pocher + 4 SMCF 3020 Gramm
E 1010 Liliput 470 Gramm  Liliput-Ringe 4 Pocher 800 Gramm
E 1041 Kleinbahn 450 Gramm  Augentropfer-Ringe 9 Pocher + 4 SMCF 3020 Gramm
E BLS Trix 500 Gramm  Liliput-Ringe 9 Pocher 1800 Gramm
Schienen-Traktor Hog 200 Gramm  Hag-Gummi-Ringe 8 Pocher 1600 Gramm
;::::III:E Bo'Bo’ Fleischmann 420 Gramm  Fleischmann-Gummiringe & Pocher 1200 Gramm
3;“::‘:'_ Diesellok Rivarossi 730 Gramm  Liliput-Ringe 4 Pocher 800 Gramm
Ct Rivarossi 250 Gramm  Augentropfer-Ringe & Pocher 1200 Gramm

*) Alle Messungen im Bogen bei 60 3 Steigung.

ringe - die man als Ersaizteile im Fachhan-
del erhilt - als auch Gummiringe zum Ein-
satz kamen, die von Saugern an Pipetten fiir
Augentropfen abgeschnitten wurden. Fiir die
Versuchsfahrten standen Ziige aus Pocher-
und SM.CF.-D-Zug-Wagen zur Verfiigung.
Wagen dieser Fabrikate wurden bewuft ge-
wihlt, weil sie besonders schwer sind und
auch keinen allzu leichten Lauf besitzen.
Demnach konnten die MeBziige relativ kurz
ausfallen. Bei der Bespannung von Ziigen
aus Fleischmann-, Liliput-, Marklin- oder
Trixwagen leisten die Lokomotiven natiirlich
dem Anschein nach mehr. Da jedoch die Be-
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triebsverhéltnisse auf den meisten Miniatur-
bahnanlagen so liegen, daB nur verhaltnis-
mifig kurze Ziige gefahren werden kinnen,
ist es aus Griinden eines sicheren Betriebs-
ablaufs wichtig, zu wissen, welche Maximal-
zahl von .Schlechtlaufern” eine Lok bewiltigt.

Auf Grund dieses MeBergebnisses kénnen
dann die notwendigen Mindestlingen der
Bahnhofs- und Bahnsteiggleise sowie der
Block- und Schaltstrecken anndhernd be-
stimmt werden. Fahrzeuge mit guten Lauf-
eigenschaften und geringem Gewicht kéinnen
selbstverstandlich in entsprechend griferer
Zahl angehingt werden.



Welche Testergebnisse die Versuchsfahrten
mit industriell hergestellten Lokomotiven er-
bracht haben, geht aus der nebenstehenden
Tabelle hervor. Diese Werte sind so inter-
essant, daf® sie den MIBA-Lesern nicht vor-
enthalten werden sollen. Sie konnen dem
Modelleisenbahner helfen, die Belastbarkeit
der Lokomotiven bei der Zugbildung einzu-
kalkulieren, ohne erst eigene Versuche un-
ternehmen zu miissen. Aufferdem zeigen sie,
dafl nicht, wie oft angenommen, die Zug-
kraft einer Lok unbedingt vom Lokgewicht
abhingig ist.

Anmerkung der Redaktion:

Das Verfahren, die Leistungsféhigkeit einer Loko-
motive oder eines Triebfahrzeuges schlechthin auf
Grund der Anhingelast zu besti 1, ist beinah
ebenso alt wie die ,Modellbahnerei selbst. Jeder
kennt Behauptungen wie: ,Meine Lok zieht minde-
stens . . . zig Wagen”, wobei allerdings niemand
erfihrt, wie groB die Lokleistung am Haoken eigent-
lich und tatséchlich ist. ,Messungen” dieser Art kién-
nen natirlich nicht exakt sein, da zu viele Faktoren
mitspielen, die das ,MeB"ergebnis beeintriichtigen.
Beim Vorbild wird zwar die Leistungsfiihigkeit einer
Lok gelegentlich mit dem bewiiltigten Zuggewicht
und nicht mit der Zughakenleistung angegeben; im
Rahmen des Modellbetriebes ist dies jedoch unmég-
lich. Beim Vorbild kann bei Messungen im allgemei-
nen davon ausgegangen werden, daB die Reibungs-
verhdltnisse in den Achslagern bei jeder Wagen-
type niherungsweise gleich sind. Diese Methode laBt
sich jedoch nicht auf das Modell transponieren. Hier
sind die Reibungsverhiiltnisse so gelagert, daB jeder
Wagen ein anderes Fahr- bzw. Laufverhalten zeigt
und dieses Verhalten kaum vom Gewicht, sondern
fast allein von der Ausbildung der Lager, Achsen
und Rider abhéngt. Fir Leistungsmessungen im Mo-
dellbahnbetrieb ist deshalb der Rollwider-
stand eines Wagens der ausschlaggebende Fak-
tor, d. h. jene Kraft, die erforderlich ist, um ein
Fahrzeug aus dem Stand in Bewegung zu setzen. Hat
man diesen Wert, der — wie schon erwidhnt — bei
jedem Waggon innerhalb weiter Grenzen schwan-
ken kann, jeweils ausgemessen und ist andererseits
die am Haken einer Lok zu ermittelnde Anfahrzug-
kraft bekannt (Messung mit MeBwagen oder Feder-
waage), so liBt sich aus diesen Daten die Maxi-
malleistung einer Lok hinsichilich der Anzahl der zu
fordernden Wagen bestimmen. Alle anderen Ver-
fahren kénnen in dieser Richtung nur ein Behelf
sein. Nichisdestoweniger glauben wir, daB die Test-
ergebnisse, die Stiirzenbaum verdffentlicht,
manchem Modelleisenbahner von Nutzen sind, da
man schlieBlich auf Grund von Erfahrungen um-
rechnen kann, wieviel Wagen mit guten Laufeigen-
schaften eines bestimmten Fabrikats einem Wagen
mit schlechten Laufeigenschaften eines anderen Fa-
brikats entsprechen. Zi.

DIE VOLLKOMMENE
MODELL-EISENBAHN

i
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Bundeshahn
Diesellok V80

Modellbousatz _zur  Selbst-
montage und Fertiglok, for
alle géingigen Fabrikate pas-
send, Ab sofort fiir Wechsel-
strom-System lieferbar. Ein-
wandfreie Umschaltung und
automat. Lichtwechsel, A-Be-
leuchtung,  Universalkupp-
lung. LGP 150 mm, Gew. ca.
370 g, 1 Motordrehgestell, 4
Haftreifen. Gehduse fertig
bemalt, fertige Verkabelung.
Sehr leise laufender Motor.
Geschmackvoller Zellophan-
stilpkarton.

Bausatz M, FI,

5,—r 35 BU DM
Feriiglok M, FI,
46,— 42~ 43,— DM

H L = sondern in Berlin-Zeh-
"Id“ n Numbefﬂ lendorf steht das ver-
schneite Albrecht-Direr-Haus in H0-Gréfe, eines der
meisterlichen Arbeiten von M. Schénherr.

Erweiterungsvorschlag fir die An-
lage ,lllusion der Weitrdumigkeit"

Im o. a, Bericht in Heft 8/XII duberte Herr Schmid,
daB er fiir Anregungen, die die Erweiterung seiner
Anlage betreffen, dankbar sei. Ich konnte ihm ja
auch personlich schreiben, aber ich meine, die Sor-
gen und Note eines Modellbahners konnen eines
lages auch die eines anderen sein und so diirften
Verbesserungs- oder BErginzungsvorschlidge ebenso die
Allgemeinheit interessieren.

Meine Bahn steht zwar im Keller, wo das Raum-
problem keine so grofe Rolle spielt wie bei der Be-
grenztheit eines Wohnkdmmerleins, aber ich hatte
ebenfalls das Problem zu bewiiltigen, eine Strecken-
erweiterung vorzunehmen, ohne mehr Raum zu be-
anspruchen und ohne die Landschaft mit Gleisstrin-
en zu iiberladen. (Zu lhrer Orientierung: die betref-
ende Grundplatte betréigt 3,00 x 2,25 m, auf der eine
Hauptstrecke verliduft, deren Anfangs- und Endpunkt
ein Kopfbahnhof ist.) Ich fand nun folgenden ,Aus-
weg”:

An dem einen Ende der Platie wurde eine weitere
Platte (1,45 x 1,55 m) in 15 em Abstand unter der
eigentlichen Grundplatie angebracht. (Ich bin also
den umgekehrten Weg gegangen wie Herr Battermann
in Heft 15/XII, der auf die Grundplatte eine neue
Etage aufbaute.)

Dem Gleisplan entsprechend ségte ich aus der nun-
mehr ,oben” liegenden Grundplatte Stiicke heraus,
die als Unterlagen fiir die Abfahris- bzw. Auffahrts-
gleise dienten. Ich machte es also ungefihr so dhnlich
wie es WeWaW in der Broschiire .Anlagen-Bautips”
beschreibt (die es damals allerdings noch gar nicht
gab). Auf diese Weise wurde eine ganze Strecken-
schleife ,unterirdisch® in die Anlage eingebaut, und
dariiber hinaus noch eine ganze Reihe Abstellgeise.

Jiirgen-Peter Schirmer, Bssen-Rellinghausen



