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., Archéiologisches”

nach MUhihoter

Abb. 1. Die rekon-
struierte Gleis-
anlage von Unter-
vhidingen
(unmalistéblich).

LS = Lokschuppen — G =
Giterschuppen — WT = Was-

serturm - WK Wasser-

kran - E = Empfangsge-
béude - L = LodemaB -
W = Gleiswaage.

ten Gleise enifernt worden. Die Gleise zum
ehemaligen Lokschuppen und zum Giiter-
schuppen, der sich links vom Wasserturm
befand), miissen schon Jahre frither beseitigt
worden sein. Ich habe beiliegenden Gleis-
plan (Abb. 1) z. T. nach der Bodenunter-
suchung, aber auch nach alten Fotos sowie
einer Luftaufnahme rekonstruiert, wobei
aber nicht eindeutig zu kldren war, ob das
Lokschuppengleis vom FEinfahrisgleis oder
vom Giitergleis abzweigte. (Ich habe letzteres
als wahrscheinlicher angenommen.)

aus Unteruhldingen

Hans Bartel, Hofheim

Als ich den amiisanten Artikel .Prahisiori-
sches aus Unteruhldingen® in Heft 11/X1I]
las, fiel mir ein, daB auch ich schon seit iiber
fiinf Jahren einige Fotos und Notizen iiber
dieses interessante Bahnhdfchen in der
Schublade liegen habe. Als ich die Aufnah-
men 1956 machte, waren kurz zuvor die lefz-

Abb. 2. Das ehemalige Empfangsgebdude mit Aborthduschen. Im Verein
mit dem Gleisplan eine wundervolle Vorlage fir eina Old-Timer-Endstation

Bemerkenswert mag sein, daff der Bahnhof
1956 zwar keine Gleise mehr besaf, jedoch
immer noch einen Fahrkartenschalter! Hier
konnte man die Schiffskarten fiir die DB-
Schiffe erstehen, die in Unteruhldingen an-
legen. (Der Hafen ist ja nur ein paar Schritte
enifernt),

Wie ich zufillig erfahren habe, ist jener
uralte Wasserturm aus Heft 11 kiirzlich nun
auch abgerissen worden. Fein, dap dieses in-
teressante Stiick noch rechtzeitig in der MIBA
.verewigl” worden ist.

Heft 2/XIV ist ab 16. Febr. 1962 in Ihrem Fachgeschiifl!
@® Dem heutigen Heft liegt das Inhaltsverzeichnis zu Band XIlII (1961) bei @




Wichtig! Unbedingt durchlesen!

Neuregelung des Verlags-,Postwesens™!

Die Post hat allméhlich einen solchen Umfang an-
genommen, daB wir unbedingt eine Neuregelung be-
ziiglich der reinen Auskiinfte, fechnischen Anfragen
und dgl. treffen missen. Wir sind stets bemiiht ge-
wesen, moglichst jeden Brief und jede Postkarte zu
beaniworten, auch wenn — bis auf wenige Ausnah-
men — weder eine Auskunftsgebiihr, noch ein fran-
kierter Umschlag beilag.

Unser &rtlicher Mitarbeiter, Herr Teucher, hat nun
einige Monate lang gewissenhaft die fiir die ver-
schiedenen Antworten erforderlichen Zeiten und Un-
kosten aufgeschrieben. Das Ergebnis war nicht nur
a@uBerst aufschluBreich, sondern dariiber hinaus auch
erschreckend (fiir uns)! Denn ich muBte zum groBen
Teil Herrn Teucher (einschlieBlich Schreibkraft) das
Mehrfache von dem bezahlen, was eingegangen bzw.
iiberhaupt nicht eingegangen ist. Es waren viele
technische Auskiinfte darunter, deren Bearbeitung
zwei und mehr Stunden erforderte; allgemeine An-
fragen nach ,Tod und Teufel” verursachen durchschnitt-
lich 5 bis 15 Minuten (fir die gesamte Erledigung).
Es wundert uns heute nicht mehr, daB wir mit der
Posterledigung einfach nicht mehr nachkommen und
es ist bedauerlich, daB auch jene Leser zwangsléufig
benachteiligt werden, die aktiv mitarbeiten, Manu-
skripte und Anlagenbeschreibungen einsenden, zu
deren Begutachtung wir in Anbetracht der miBlichen
Umstéinde reichlich verspéitet kommen, was schon
manchen veréirgerten Brief zur Folge hatte. Auch die
moglichst umgehende Verschickung einer gedruckien
vorldufigen Mitteilung hat sich nicht richtig bewihrt,
denn erstens fiihlt sich der Mitarbeiter etwas vor den
Kopf gestoBien ob dieses unpersdnlichen Zwischenbe-
scheides, zweitens gehdren diese wichtigen und wert-
vollen Einsendungen unbedingt gleich durchgearbei-
tet, um entweder gewisse Unklarheiten textlicher oder
technischer Art schnellstens zu kléren oder die Ein-
sendungen mit einer entsprechenden Begriindung zu-
riickzuschicken. So aber liegen sie monatelang auf
den entsprechenden Manuskriptbergen, weil wir -
trotz organisatorischer Erfassung — unméglich alles
im Kopfen haben und uns rechtzeitig erinnern kdén-
nen. SchlieBlich ist ja noch die eigentliche Verlags-
arbeit zu erledigen (Manuskripte bearbeiten, end-
giiltig formulieren, fotografieren, klischieren, Um-
bruch-Arbeiten fiir die Druckerei, Besprechungen
usw., was in der Regel 2 bis 2'/: Wochen erfordert).
Es bleiben also durchwegs nur wenige Tage fiir die
Bearbeitung der inzwischen wieder eingelaufenen
Postberge. Es geht uns wie jenen Pilgern, die zwei
Schritte vorwiirts machen und einen zuriickrutschen.

Mégen doch jene Leser fiir unsere Lage Verstand-
nis haben, die lediglich aus ,Bequemlichkeit’ bei
uns dieses oder jenes erfragen, ,weil sie gerade
keine Zeit haben, in den Heften selbst nachzusehen”
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oder ,der Einfachheit halber” bei uns anfragen, Gar
viele Fragen lassen erkennen, daB sie nicht erforder-
lich wiiren, wenn die Inserate besser studiert wiir-
den (auch und insbesondere dltere). Sehr viele An-
fragen wiiren ebenso vermeidbar, wenn die Betref-
fenden entweder das Gesamtinhaltsverzeichnis der
ersten 10 MIBA-Jaohre im Besitz hiitten bzw. die je-
des Jahr beigegebenen Inhalisverzeichnisse wenig-
stens durchstébern wiirden. Der Betreffende sucht
meinetwegen eine Viertelstunde. Das ist und bleibt
eine einzige Viertelstunde. Bei uns sind dies aber
x,x Viertelstunden, besonders wenn eine ganz be-
stimmte Sache gesucht werden muB und wir selbst
erst einige eventuell in Frage kommenden Artikel
iiberfliegen miissen, von den technischen Anfragen
ganz zu schweigen, die teilweise 1-2 Stunden ver-
streichen lassen, weil man zwangsléufig ins Griibeln
kommt und dann selbst nicht merkt, wie die Zeit
vergeht. Fast sdmiliche diesbeziiglichen Fragen sind
umgekehrtermaBen wieder nicht von Allgemeininter-
esse, kinnen also nicht als Artikel gebracht werden,
weil es sich eben um Anfénger hondell oder um
solche Leser, die das Gelesene nunmal nicht so
leicht derkraften kénnen. Wir geben selbstversténd-
lich gern Auskunft und beraten, wo und so gut wir
es konnen, aber wir kénnen es nicht mehr auf der
Basis tun wie bisher. Wir wollen es allerdings auch
nicht so handhaben wie der Herausgeber einer nam-
haften Flugmodellzeitschrift, der es kurzerhand ab-
gelehnt hat, weiterhin reine Auskunftspost zu beant-
worten (nachdem er den Lesern vorgerechnet hat,
welche Zeit und welche Kosten diese im Monat er-
fordern).

So wollen wir es also nicht handhaben. Es bleibt
an sich bei der bisherigen Pflege der Beziehungen
zwischen Lesern, Mitarbeitern und Verlag. Lediglich
Anfragen technischer Art (soweit sie nicht mil einem
eingesandten Artikel zusammenhdngen, also fiir rein
private Belange), Auskiinfte, Bezugsquellenanfragen
u. dgl. kénnen nur noch bei entsprechendem Entgelt
vorgenommen werden und ohne jegliche Verpflich-
tung unsererseits zur umgehenden Erledigung! Alle
diese Auskunftssachen iibernimmt haupisdchlich (so-
weit eben die Zeit reicht) unser Mitarbeiter, Herr
Teucher, und zwar fiir die untenstehenden Gebiihren-
silze, die sich aus der mehrmonatigen Erfahrung er-
geben haben. Solche Auskunftspost versehen Sie bitte
deutlich mit dem Vermerk ,Auskunft’. Werden Sie
bitte nicht ungeduldig, wenn Sie evtl. nicht gleich
Antwort bekommen - Herr Teucher kann nicht mehr
tun als méglich und wenn eben viel Post zusammen-
kommt, kann nur eine nach der anderen erledigt wer-
den. Vorlaufigen Zwischenbescheid (,Vertréstungs-
schreiben”) zu schicken, ist aus den klargelegten
Griinden ebenfalls schlecht méglich. Lediglich bei



fehlender Auskunfisgebiihr geht dem Betreffenden
eine Drucksachennachricht iiber deren Héhe zu.
Und noch eine Bitte! Schreiben Sie nicht an den
SchluB eines seitenlangen Ariikels noch so nebenbei
eine Bestellung! Héngen Sie einen formlosen Zettel
mit lhrer Anschrift dran, der vom Versandbiiro dann
sofort erledigt wird. Wenn lhr Manuskript z. B. zur
Umbruchzeit eintrifft, kann es (auch zukiinftig) 8-10
Tage liegen bleiben, so daB Sie mindestens solange
vergeblich auf das Bestellte warten. Ein Teil der
Leser macht dies schon seit geraumer Zeit in gerade-
zu vorbildlicher Weise! Nachdem ein solches Schrei-
ben wieder zum Versandbiire zuriickgehl, kann es
leicht paossieren (trotz des Redaktionsvermerks ,Zu-

Um es nochmals klar herauszustellen:

1. Allgemeine Geschiftspost, Bestellungen, techni-
sche Manuskripte, Anlagenbeschreibungen und da-
mit zusammenhiéingende Briefe, persénliche Kon-
takipflege (ohne eine zeitliche Rickantwortsver-
pflichtung) wie bisher mit Riickporto.

r und technischer Art:

2. Anfragen allg

riick”), daB es versehentlich abgeheftet wird — be-
sonders wenn es keine umfangreichen Manuskripte
sind — und dann ... ;ham’r den Salat”!

Hoffen wir, daB wir durch die nunmehrige Rege-
lung endlich wieder Ordnung in unsere Post bekom-
men, daB die lichen, gulen und fleiBigen Mitarbeiter
nicht mehr durch zu lang ausbleibenden Riickbescheid
veréirgert werden und die ,Anfrager” — toi, foi, foi
— nicht zu lange ouf die heiBersehnte Auskunft
zu warfen brauchen! Versuchen wir es auf jeden
Fall mal auf diese Weise, die Praxis wird es dann
ja an den Tag bringen, wo nunmchr — vielleicht! -
der Wurm drin ist! WeWaW

a) Kurzanfragen nach Bezugs-
quellen, Adressen v. dgl.

b) GroBere Anfragen allge-
meiner Art

¢) Technische Anfragen,
Schaltungsprobleme v. dgl. 5.- DM

d) GriBere technische Arbeiten nach vorheriger
Vereinbarung.

1.- DM I

3.- DM

+ frank.
Briefumschl.

Alle Post nach 2 a—d deutlich mit dem Vermerk , Auskunft“ markieren!
Gebiihren nur in Briefmarken (Uberwachung des Eingangs und Weiterleilung zu umstiindlich).
Etwaige iiberschiissige Gebiihren werden (in Briefmarken) zuriickerstattet!

BN R s

Sfc:ndseilbuhn und Serpenfinesh"&e

lassen erkennen, dafi der Erbauer in einer

bergigen Gegend beheimatet ist. Es ist Herr F, Oechslin aus Ziirich, der beides schuf und von dessen reizen-

der Standseilbahn wir auf den folgenden Seiten eine ausfihrliche Anleitung bringen.

(Abb. 1)
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/MQiﬂQ Stﬂﬂaseiléﬂﬁn von F. OQechslin, Zirich

Um es vorweg zu sagen: Meine Standseil-
bahn ist nun gut zwalf Jahre alt und war nur
so nebensichlich auf einem Anlagenfoto zu
sehen, das ich der MIBA einschickte. Aber
wihrend WeWaW auf die Anlagen- und son-
stigen Fotos kaum einging, ritt er partout auf
meiner Standseilbahn herum und zog mir
peu-a-peu die Wiirmer aus der Nase. Ja, so-
gar neue Fotos und ein paar Skizzen mufie
ich machen und nun bin ich gespanni, wenn
das betreffende Heft erscheint, was WeWaW
aus all’ den Angaben zusammengebraut hat.
Vermutlich macht er das mit anderen Mit-
arbeitern genauso, denn nur auf solche ,boh-
rende” Weise kénnen wohl alle jene instruk-
tiven Anleitungen zustandekommen, die mir
in den langen, langen Jahren meiner MIBA-
Zugehdrigkeit so sehr von Nutzen waren. Vor
13 Jahren hatte ich iiberhaupt keine handwerk-
lichen und elektrischen Kenntnisse, ja ich

Abb. 3. Der etwas ubiec'inderie Antrieb des EHEIM-
Materialaufzugs, der hier Verwendung fand (siehe
auch Abb. 4).
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Abb. 2. Die Abt'sche Ausweiche nach Heft 11/XI bei
der Standseilbahn des Verfassers.

wufite kaum, wie ein elektrischer Litkolben
aussieht. Heute weifs ich nun wenigstens, dafs
er ordentlich heiff wird und man sich daran
sogar die Finger verbrennen kann. Auferdem
habe ich im Laufe der Zeit mitgekriegt, daf
man mit einem Hammer auch auf andere
Dinge schlagen kann als auf den eigenen
Daumen und daf man Holz noch fiir andere
Zwecke als zum Heizen verwenden kann . . .!

Leider fand ich vor gut zwolf Jahren in
der MIBA noch keine Unterlagen iiber Stand-
seilbahnen - damals galt ihre Sorge wichti-
geren Problemen -, doch hatte ich das

= W\ \



| Abb, 4. Der Antriebsmechanismus Umlg‘nkrollen
der Standseilbahn in ca. Vs GréBe

Schrauben 1+2
(siehe auch Abb. 3).
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Gliick, daf sich kaum 500 m von unserem
Haus entfernt eine solche Bahn befindet und
ich sie sehr genau studieren konnte.

Auf eine Beschreibung der Ausweiche so-
wie der Radsitze kann ich wohl verzichten,
denn hieriiber brachte die MIBA in Heft 11/XI
eine ausfiihrliche Anleitung. Nur soviel: Die
Radsitze habe ich mir von einem Fein-
mechaniker drehen lassen (s. Abb. 5 S. 413
in Heft 11/XI).

Die Gleise meiner Standseilbahn sind auf
4-mm-Sperrholzbrettchen verlegt, diese mit
wenigen Schrauben auf dem Gelinde be-
festigt und daher jederzeit - fiir den Fall
des Falles! - leicht zu demontieren. Die Spur
betrdagt 10 mm und ich wiirde heute natiirlich
TT-Schienenprofile statt der damals erhalt-
lichen griberen Profile verwenden. Gefahren
wird mit Zweischienen-Wechselstrom; die
Oberleitung dient lediglich der Wagenbe-
leuchtung, die separat eingeschaltet werden
kann,

Als Antrieb hatte ich anfinglich einen
selbsigebauten Motor, spiter jedoch den von
der EHEIM-Seilschwebebahn., Der gesamte
Antrieb sitzt an dem vorerwihnten Gleisbrett
(s. Abb. 3 und Abb. 4). Unter den Deckel des
Motors schraubte ich mittels der vorhande-
nen Schrauben ein Messingblech von 0,7 mm
Starke. Um diese Befestigung noch stabiler
zu gestalten, bog ich das Blech im Innern des
Motorgehduses zwischen den beiden Schrau-
ben des Deckels rechtwinklig nach unten (ca.
2,5cm) und befestigte es an der Gehause-
vorderwand mit zwei 2-mm-Schrauben (vorher
natiirlich zwei Locher in die Gehausewand
bohren, aber darauf wiren Sie sicher auch von
alleine gekommen, méchte ich fast meinen).

Um den Schalthebel des EHEIM-Motors
aufomatisch zu betétigen, fertigte ich beidsei-
tig des Gleises eine Art Prellbock an (mit den
Puffern P 1 und P 2, Abb. 3 u. 4). Wenn Wa-
gen I mit seinem Anschlag den Puffer P 1
(Vorderteil des Umschaltbiigels U 1) nach hin-
ten stéft, driickt dessen Biigel den Umschalt-
hebel des Motors ebenfalls nach hinten - der
Motor wird umgeschaltet. Wagen I fahrt nun
talwirts und Wagen II bergwirts. Wenn
Wagen Il in die Bergstation einfahrt, geschieht
das gleiche auf der anderen Seite mittels P 2,
da bei diesem Wagen der Anschlag auf der
anderen Seite angebracht ist.

Die Fithrung der Umschaltbiigel U1 und
U 2 besteht aus einem Stiick dicken Ms-Rohrs
von ca. 17 mm Lénge, das ca. 5 mm iiber SO
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Abb. 5. Die schmucke (abnehmbare) Bergstation, un-
ter der der Antrieb verborgen liegt.

(Schienenoberkante) seitlich der Gleise be-
festigt ist. Die Biigel U 1 und U 2 sind aus 1,5-
mm-Ms-Draht und miissen in den Fiihrungs-
rohrchen leicht hin- und hergleiten. Die ge-
naue Form ist empirisch herauszufinden. Die
beiden Umschalibiigel diirfen am Umschali-
hebel des Motors nicht befestigt sein, son-
dern diirfen diesen nur stofien. Um ein seit-
liches Kippen bzw. Schwenken der Biigel U 1
und U2 zu verhindern, sind beidseitig des
Motors, knapp unterhalb des Schalthebels,
noch je zwei Fithrungen F angebracht (deut-
lich sichtbar auf Abb. 3).

Auferst wichtig sind die Radlenker kurz
vor den Puffern, da die Wagen wihrend des
Umschaltvorganges etwas auf die Seite ge-
zogen werden und ohne diese Radlenker
eine Entgleisungsgefahr besiehen wiirdel




Als Zugseil hat sich ein
Nylonfaden von 0,16 mm
Stirke sehr gut bewihrt (er-
hiltlich in Anglerbedarfs-
oder auch Flugmodellge-
schiften). Dieser lauft zwi-
schen den Schienen ohne zu
verhaken, so daf ich auf die
eigentlich notwendigen Seil-
fithrungsrollen  verzichtet
habe. Dies hat jedoch zur
Folge, da die Strecke un-
terhalb der Ausweiche (wie
schon vor Jahren einmal in
der MIBA empfohlen), et
was steiler ist als in der
oberen Halfte.

Die Kreuzungsstelle bei-
der Wagen ist - wie aus
Abb. 2 hervorgeht - als
Abt'sche Ausweiche ausge-
fithrt (s. Abb. 3 und 4c
S. 413 Heft 1/XD).

Es wundert mich eigent-
lich, da® man eine Stand-
seilbahn auf keiner Modell-
bahnanlage entdeckt, ob-
wohl eine solche doch mit
einfachen Mitteln erbaut
werden kann. Auch die An-
fertigung der kleinen Wa-
gelchen und der Gleise ist
schlieflich nicht schwer. Die
Wagenzeichnung von der
Wildbad-Standseilbahn im
bereits mehrfach zitierten
MIBA-Heft nebst den wei-
teren Typen-Fotos (insbe-
sondere der Wagen der Rit-
tersturzbahn) sind doch rei-
zende Vorbilder!

Meine Miihe hat sich je-
denfalls reichlich gelohnt,
denn erstens stellt meine
Standseilbahn  tatsdchlich
eine nette Erginzung mei-
ner Anlage dar und zwei-
tens wird sie stets von mei-
nen Besuchern bewundert,
weil man sie so selten -
oder nie - als Modell zu
sehen bekommit!

, der an den Bouplan vom SBB-Schwersttransport-

g ist das wohigelungene Modell, das vielleicht noch manchen Modellbohner ver-

vlegen. Unser Kompliment Herr Rahn, der den Mut hatte, auch ein selteneres Fohrzeug nachzubouen!

und ihn in HO umseizte. 45 cm lan

wir meinen nichl den FuBboller, sondern Herrn R. Rahn aus Paderborn
7.

rangin
alls au

wagen in Heft /X1l
leiten wird, es ebenf

Rahn ging ran -




Als Zugseil hat sich ein
Nylonfaden von 0,16 mm
Stirke sehr gut bewihrt (er-
hiltlich in Anglerbedarfs-
oder auch Flugmodellge-
schiften). Dieser lauft zwi-
schen den Schienen ohne zu
verhaken, so daf ich auf die
eigentlich notwendigen Seil-
fithrungsrollen  verzichtet
habe. Dies hat jedoch zur
Folge, daB die Strecke un-
terhalb der Ausweiche (wie
schon vor Jahren einmal in
der MIBA empfohlen), et-
was steiler ist als in der
oberen Halfte.

Die Kreuzungsstelle bei-
der Wagen ist - wie aus
Abb. 2 hervorgeht - als
Abt'sche Ausweiche ausge-
fithrt (s. Abb. 3 und 4c
S. 413 Heft 1U/XI).

Es wundert mich eigent-
lich, da® man eine Stand-
seilbahn auf keiner Modell-
bahnanlage entdeckt, ob-
wohl eine solche doch mit
einfachen Mitieln erbaut
werden kann. Auch die An-
fertigung der kleinen Wa-
gelchen und der Gleise ist
schlieflich nicht schwer. Die
Wagenzeichnung von der
Wildbad-Standseilbahn im
bereits mehrfach zitierten
MIBA-Heft nebst den wei-
teren Typen-Fotos (insbe-
sondere der Wagen der Rit-
tersturzbahn) sind doch rei-
zende Vorbilder!

Meine Miihe hat sich je-
denfalls reichlich gelohnt,
denn erstens stellt meine
Standseilbahn  tatsdchlich
eine nette Erginzung mei-
ner Anlage dar und zwei-
tens wird sie stets von mei-
nen Besuchern bewundert,
weil man sie so selten -
oder nie - als Modell zu
sehen bekommit!

plan vom SBB-Schwersttronsport-

g ist das wohlgelungene Modell, das vielleicht noch. manchen Modellbohner ver-

zulegen. Unser Kompliment Herr Rahn, der den Mut hatte, auch ein selteneres Fohrzeug nachzubauen!

und ihn in HO umselzte. 45 cm lan,

wir meinen nichl den FuBboller, sondern Herrn R. Rahn ous Paderborn, der an den Bou

g\l‘l

Pog
leiten wird, es ebenfalls au

wagen in Heft §/XIll ran

-
Rahn ging ran -

r

L]
I
i
i
I
I
i
1
B
'
I
I
i
t




Engelbert Schmidt,
Wixhausen:

Unter dieser Uberschrift stellte vor ca. einem Jahr
Herr Engelbert Schmidt seine Anlage vor. Er meinte
damals: ,Erst durch die vielen Anregungen aus den
MIBA-Heften ist sie zu dem geworden, was sie
ist..." = Nun, diese Worte diirften heute noch mehr
Berechtigung haben, denn wenn man die Bilder in
Heft 16/XIl mit den heutigen vergleicht, dann spiirt
man geradezu den Einﬁuﬁ guter Beispiele. Wir
mochten direktemang auf Herrn Wientgen tippen!
Genauso wie bei dessen ,Bahn im Keller” hat auch
Herr Schmidt seine Anlage vervollkommnet, ergéinzt
und verbessert und ihr inzwischen ein Gesicht ge-
geben, das sich sehen lassen kann. Wir finden es
immer besonders reizvoll, wenn man das Werden
einer Anlage Ober Iéngere Zeit hinweg verfolgen
und dabei eine stdndige Steigerung des Niveaus und
der individuellen Féhigkeiten konstatieren kann!
Doch lassen wir nun Herrn Schmidt auch ein bifichen
zu Wort kommen:

Abb. 1. Weidemotiv unter

der Holzbricke, die wir be-
reits in Heft 16/XIl in ihrer
vollen Ldnge kennenlernten.

Abb. 2. Nebenbahnstation
.Tassenbach” (via Sillian) —
Abzweigung der mit Dampf-
lok betriebenen Nebenbahn,
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Meine ,Jubiliaumsanlage”

.Das Schotterwerk wurde angefangen, lange bevor
etwas dhnliches anf den Markt kam und, erst ferlig-
gestellt, als ich in Greifenburg an der Drau ein mir
zusagendes Vorbild samt Materialseilbahn entdeckte.
Auch die Nebenbahnstation Tassenbach (Abb. 2) ist
das Ergebnis einer Urlaubsreise. Man findet sie auf
der Karte (und in natura) in Usterreich nahe der
italienischen Grenze. Auch ansonsten glaube ich eini-
ges getan zu haben, was als bemerkenswert vermerkt
werden diirfte, zumindest macht es mir eine beson-
dere Freude, meine Anlage weiter auszugestalten. Ein
Vergleich mit &lteren Bildern zeigt mir ja am besten
den Fortschritt, aber gleichzeitig auch jene Stellen
auf, die noch einer weiteren ,Behandlung’ bediirfen.”

Engelbert Schmidt, Wixhausen

Zum heutigen Titelbild:

Neujahrsmorgen
in Iselshausen -

ein winterliches Stimmungs-
bild von einer kleinen, ver-
schneiten Anlage, mit Liebe
und etwas Sonnenschein ge-
knipst von Heinz Kuchen-
becker, Nirnberg.




Abb. 3. .Kirchberg” mit Groflbaustelle. — Abb. 4. Das besagte Schotterwerk [nach dem Vorbild in Greifen-
burg on der Drou] mit der Materialseilbahn, die auch Uber .Tassenbach® hinwegfihrt (s. Abb. 2).
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<« Abb.1. Vor-
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Abb. 2. Die Bogendifferenz betréigt bei einem 20 cm langen Oberleitungsstiick ca.%/w—*/1 mm,
so dafl der Schleifschuh des
Stromabnehmers diese winzige
Licke ohne weiteres Uberbriickt.
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Abb. 3. Ausflhrung einer Kreu-
zung [von unten gesehen). Auch
for diese Lésung ist ein kleiner
Schleifschuh unerléBliche Voraus-
setzung,

Eine KreuzunF von Bahn- und
Trolleybus-Oberleitung gibt es im
groBen natiirlich nicht. Auch im
Modell sind Unter- oder
Uberfiihrungen das einzig
Richtige!

= +
o PLEXIGLAS
i + —
~ FAHRDRAHT 3| sk -‘ 5(s)|s
Abb. 4. Schleifschuh-Vorschiag. P E—
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Ausfiihrung so zierlich wie még-
lich, jedoch Lauffiiche — im Hin- —
blick auf die Kreuzungslicken -

nicht unter 5-6 mm!
STROMABNEHMER




Trolleybus-Oberleitung

a la Fritsch (Heft 16/XII1):

Abzweigungen vnd Kreuzungen

Nachdem sich Herr Fritsch bei der Beschreibung
seiner Trolleybus-Oberleitung in Heft 16/XIll noch
nicht schliissig war, wie er die Abzweigungen und
Kreuzungen bewerkstelligen soll, haben wir uns
selbst einige Gedank g cht, die wir lhnen
heute zeichnerisch vorstellen wollen.

Abb. 1 stellt unseren Vorschlag beziiglich der Ab-
zweigungen dar. Ein ca. 20 cm langes Stiick der
Oberleitung wird in der Art einer Schleppweiche
radial hin- und hergeschoben (Abb. 2). Die Betiti-
gung erfolgt mittels Schubstangen und kleinem Um-
lenkhebel, der Antrieb ist am FuB des Mastes oder
unter der Anlagenplatte angebracht.

Wie wir uns die Kreuzung vorstellen, geht aus
Abb. 3 hervor (Unterseite zeigt nach oben). Das Mit-

Moderne und alte Zeit

des Herrn Ginfer Hahn, EBlingen, vereint — moderne Gebdude, dazwischen alte Hduser, moderne
Zisge und Old-Timer, moderne Uberfilhrungen und alte Bricken (siehe auch ndchste Seite).

telstiick, in dem die Fohrdrihte gemdB Schnitizeich-
nung befestigt werden, besteht aus 1 mm starkem,
glasklarem Plexiglas. Die jeweiligen DurchlaBliicken
fiir die Schleifschuhe betragen 3 mm. Die Schleif-
schuhe (nach Abb. 4) — Ubrigens unbedingte Voraus-
setzung fiir die aufgezeiglen Lésungen - sollen also
nicht breiter als 2 mm, ca. 5~6 mm lang und an bei-
den Enden leicht abgerundet sein. Die Fiihrungsrille
soll nur so tief sein, wie fiilr einen sicheren Fahrbe-
trieb gerade erforderlich, denn nach dieser Rillen-
tiefe richtet sich wiederum der Abstand, den die
Fahrdriihte vom Plexiglus-Kreuzungsstiick haben
miissen, soll eine ununterbrochene glrnmzuﬁihrung
gewdhrleistel sein. (Man beachte die gesirichelt ge-
zeichneten Verbindungen bei der Abb. 3!)

sind auf der 2,20x 1,25 m groflen Fleischmann-Anlage
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DE" setﬁdtétﬂtk = bei der ,,grofSen”’

und bei der , kleinen’” Eisenbahn

Liebe MIBA-Freunde! In letzter Zeit er-
halten wir immer mehr Zuschriften, in
denen unsere Leser ihre Verwunderung
dariiber ausdricken, dafd wir iber den —
bei der DB doch schon ldngst nicht mehr
neven — Selbstblock, an seiner Bedeutung
gemessen, bisher herzlich wenig brachten.
Diese Tatsache geben wir unumwunden zu.

Nun werden Sie uns wohl nicht der Un-
kenntnis des Zwecks sowie der Arbeits-
weise solcher Anlagen zeihen wollen. Un-
ser Schweigen griindete sich ganz einfach
auf offensichtlich ,mangelnden Bedarf”
unserer Leser, deren Woiinsche fiir uns
immer ,Befehlen” gleichkommen. Vielleicht
war auch die Zeit fir eine entsprechende
ausfihrliche Behandlung dieses Themas
noch nicht reif¢ Wer weif3?

Seit einigen Monaten scheint sich nun
die teils wenig interessierte, teils ableh-
nende Haltung unserer Modellbahnfreunde
einer Wond?u-ng zum neuzeitlich-techni-
schen zu unterziehen. Zahlreiche Einsen-
dungen, Anfragen und persénliche Ge-
spriche veranlassen uns, heute einmal
etwas grindlicher den Selbstblock zu be-
handeln und in den nédchsten MIBA-Heften
Beifréige bekannter Mitarbeiter aus dem
Leserkreis zu verdffentlichen.

Um im Interesse weniger technisch be-
geisterter Leser Raum zu sparen und diese
Ausfihrungen nicht gar zu weitschweifig
vor |hnen ausbreiten bzw. Altbekanntes
nicht sténdig wiederholen zu missen,
mé&chten wir Sie bitten, die Hinweise auf
bereits in der MIBA erschienene Artikel
freundlichst beachten zu wollen und die
jeweils angegebenen Stellen in lhren
MIBA-Heften nachzulesen. :

Zundchst sei eines vorausgeschickt: Es
besteht in Modellbahnerkreisen teilweise
die Meinung, man kénne niemals die
Technik der modernen Zentralstellwerke
und Selbstblockeinrichtungen des grofen
Vorbildes auf eine Modellbahnanlage
Ubertragen. Ein unverzeihlicher Irrtum!
Fachleute, die wirklich allerhand von
der Materie verstehen, kénnen jedoch be-
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weisen, daf} dies sehr wohl méglich ist.
In die Enge getrieben, werden die ,un-
gldubigen Thomas™ héchstens noch als
Gegenargument auf den ,wahnsinnigen”
Aufwand hinweisen, der sich in keinem
Falle rentiere. Damit kommen wir dem
Kern der Sache allerdings etwas ndher.

Fir den Modellbahner, der seine Anlage
wirklich so vorbildgetreu wie méglich ge-
stalten will, gewinnt zundchst eine ganz
andere Frage weitaus gréflere Bedeutung.
Wenn er z. B. eine kleine eingleisige Ne-
benbahn zum Vorbild seiner Anlage aus-
erwdhlt hat, dann braucht er iiberhaupt
keine Blockschaltungen, ja nicht einmal
Lichttages- oder Fligelsignale. Trapez-
tafeln (Nel) tun's auch und gesteuert wer-
den die Ziige mit dem Fahrregler. Trapez-
tafeln wiederum werden Sie an den gro-
3en Fernstrecken der DB vergebens suchen.
Hier finden Sie Selbstblockstrecken, denn
da sind sie notwendig und rechtfertigen
vollauf den — zugegeben — hohen Auf-
wand an Umbaukosten.

For den durchschnittlich-platzbegiterten
Modellbahner ergdbe sich Eieraus die Tat-
sache, daf er neuzeitliche signaltechnische
Einrichtungen iberhaupt kaum anwenden
kann, will er die Vorbildtreue seiner An-
lage méglichst in jeder Hinsicht wahren.

Nun gibt es aber viele Modellbahn-
Freunde, die auch auf verhdltnismdBig
kleinen Anlagen durch verdeckte Kehr-
schleifen, verdeckte geschlossene Kreise
oder durch besonders iberlegt geplante
Streckenfihrung lange Fahrizeiten von
einem Bahnhof zum anderen erzielen. Auf
solchén Anlagen wdre eine Selbsthlock-
einrichtung ohne weiteres zu vertreten und
dariber hinaus auch notwendig. Gerade
verdeckte Strecken sollten grundsdtzlich
gesichert werden, schon aus dem einfachen

_ Grunde, weil man die evtl. erforderlichen

Aufréumungsarbeiten” meistnur in duflerst
unbequemer Stellung ausfithren kann. Die-
sen Uqber-legungen, die also fiir den Selbst-
block auf nicht gar zu winzigen Anlagen
sprechen, gesellt sich noch ein weiterer



Punkt hinzg: Warum sollen wir Modell-
bahner dem grofien Vorbild nicht auch
einmal etwas voraus sein? Warum sollen
wir Modellbahner nicht auf ,weniger be-
deutenden” Strecken den Selbstblock ein-
bauven?

Viele MIBA-Leser beschéftigen sich mit
diesen Uberlegungen und fragen: ,Wie ist

das nun mit dem Selbsthlock? [hr (wir)
habt uns ein paar Brocken hingeworfen,
serviert uns endlich den ganzen Braten

K

o

Alte und modezne it . . .

...auf der HO-Anlage des Herrn Hahn: Hier die
romantische Gegend mit alter Burg (z. T. aus FALLER-
und WIAD-Teilen) und alter Steinbriicke.

Also ,tragen wir auf”:

Der wesentliche Vorteil des Selbstblocks
ist die selbstititige Gleisbesetzimeldung,
die mit geradezu absoluter Sicherheit er-
folgt, sobald sich ein oder mehrere Schie-
nenfahrzeuge in einem Blockabschnitt be-
finden. — Lesen Sie jetzt bitte in MIBA &/
XIIl, S. 254 ysf. ,Der Fernbahn-Selbstblock
beim Modellbahnbetrieb”, und anschlie-
Bend gleich in MIBA 3/Xlll, S. 84 ,Die
Selbstblockung bei der BUBA" —

Beiden Beitrdgen hdtten wir eigentlich
nicht viel hinzuzufiigen, wére uns nicht
bekannt, dafl viele Leser es eben még-
lichst ganz genau wissen wollen.

Da tauchte z.B. der Begriff ,isolierte
Schienen” als Vorbedingung fir den Selbst-
block auf. Unter ,isolieren” versteht man
in der hierfir zustdndigen Elektrotechnik
das Trennen zweier oder mehrerer elek-
trischer Leiter durch einen méglichst hoch-
wertigen zweckentsprechenden Isolierstoff.
Wenn Sie die Gleise der Bundesbahn-
Selbstblockstrecken auf [solierstoffe im all-
gemein Ublichen Sinne untersuchen, wer-
den Sie allerdings enttduscht sein. Oder
wiirden Sie ohne langes Uberlegen auf
die Frage nach lhnen bekannten elektri-
schen Nichtleitern (Isolatoren) auch Schot-
ter, Beton und Holz in |hre Antwort ein-
beziehen? Holz vielleicht schon, jedoch
sicher erst nach einigem Nachdenken. Und
ausgerechnet Holz ist der wichtigste
Grundstoff fir die Schienenisolation.

Widhrend die Ménner der Gleisbauzige
die Schienen eines Blockabschnittes auf
freier Strecke durchgehend verschweifien,
stellen sie die Schienenverbindungen
(SchienenstéfBe) an Anfang und Ende der
Blockabschnittes weiterhin  mittels ver-
schraubter Laschen her. — ,Wo bleibt da
die lsolation?” werden Sie fragen. Sehr
einfach, die Laschen bestehen aus unter
hohem Druck gepreBtem Holz. — ,Halt
denn Holz iberhoupt die enorme Bean-
spruchung aus?” — Na, ich bitte Sie . . .
haben Sie schon jemals erlebt, daf3 die
deutsche Bundesbahn unsichere Experi-
mente auf Strecken des &ffentlichen Ver-
kehrs durchfihrt?

«Und die Schwellen und der Schotter?
Isolieren die etwa?” — Dazu ist zu sagen,
dafl Stahlschwellen natirlich gegen Holz-
oder Betonschwellen ausgewechselt wer-
den muissen. Der Schotter ist sogar ein
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ganz guter lsolator, ebenso wie Holz- und
Betonschwellen. Der Isolationswert beider
Schienen gegeneinander erreicht immerhin
etwa 10000 Ohm — je nach Witterungs-
verhdltnissen — und das geniigt vollstén-
dig, weil die eingespeiste Gleisspannung
nur etwa 214V betrdgt. Schauen Sie sich
bitte die Abb. 1 an. Hier ist das Schalt-
schema eines Selbstblockabschnittes dar-
gestellt, ein wenig vereinfacht zwar, unse-
ren Zwecken jedoch véllig geniigend.

Die Versorgung des Blockabschnittes mit
Wechselstrom von 100 Hz(!) zur Gleisiiber-
wachung erfolgt vom linken Gleistrafo
aus. Die beiden Schienen stellen die elek-
trische Verbindung zum rechten Gleistrafo
her (sinngemdB wie jede elekirische Lei-
tung von der Stromquelle zum Verbrau-
cher), der die auf diese Art fortgeleitete
Gleisspannung erhsht und dem Gleisrelais
zufiihrt, Dieses nimmt daraufhin Arbeits-
lage ein, der Blockabschnitt meldet ,frei”.
Sobald (Abb. 1, gestrichelt) iiber Réder und
Achsen der in den Block eingefahrenen
Schienenfahrzeuge die Schienen elekirisch
kurzgeschlossen werden, bekommt das
Gleisrelais keinen Stfom mehr und geht in
Ruhelage, worauf das Gleis ,besetzt” ge-
meldet wird. Wir haben es hier also mit
einer sogenannten Ruhestromanlage zu tun,
die an Sicherheit nicht zu Gberbieten ist:
Selbst wenn infolge einer — fast unmég-
lichen — Stérung der Gleisstromversorgung
die Blockanlage ausfdllt, wird das Gleis
niemals ,frei” gemeldet, weil ja dann das
Gleisrelais erst recht seine Ruhelage ein-
nimmt.
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Gleisrelais(2-Lagen-
Malarrelais)

Nun noch einige Worte (ber die Dros-
seln auf Abb. 1. Denken Sie sich bitte zu-
néchst die Drosseln als nicht vorhanden.
Was wdre die Folge? Die Blockanlage
wirde nach wie vor ihren Dienst versehen.
Die Zige wiirden auf nicht elektrifizierter
Strecke ungehindert fahren kdénnen. Fir
die Blockanlage sind die Drosseln nicht
erforderlich! Sie baut man nur in elek-
trisch — vom Fahrdraht her — betriebene
Strecken ein.

Sie wissen jo, daf3 der vom Fahrdraht ab-
genommene Fahrstrom Uber die Schienen
zurlickflieBt. Dem Rickstrom stellen: sich
die IsolierstéBe als uniberwindliche Hin-
dernisse entgegen. Also Uberbrickt man sie
durch Drosseln entsprechender Abmessun-

en. Diese Schaltelemente sind lhnen viel-
leicht bekannt und Sie wissen z. B. vom
Multiplex-System her, daf3 eine richtig be-
messene Drossel den Gleichstrom fast un-
gehindert durchlaBt, dem Wechselstrom
dagegen den Weg nahezu versperrt. Wir
haben es bei der Selbstblockstrecke jedoch
nur mit Wechselstrom zu tun. Die Elloks
fahren mit 15000V Wechselstrom einer
Frequenz von 16%s Hertz und die Blockan-
lage arbeitet ebenfalls mit Wechselstrom;
cl?erdings betrigt dessen Frequenz 100
Hertz. Wie trennt man nun die beiden
Stréme? — Die Drosseln sind so berechnet,
dafd sie dem Fahrriickstrom nur verhdltnis-
mafig geringen Widerstand entgegenset-
zen (sinngemdB zu vergleichen mit Gleich-
strom, da 16%/3 Hz eine sehr niedere Fre-
quenz darstellen).

Fir den Gleisstrom der Blockanlage da-



gegen erhdht sich der induktive Wider-
stand der Drosseln um ein Vielfaches, da
100 Hz ein Vielfaches von 16%3 Hz sind!
(Je hoher die Frequenz, desio hoher
der Wechselstromwiderstand einer Dros-
sel). Die IsolierstéBe werden also wirksam
fur den Gleisstrom der Blockanlage.

Bisher bezogen wir ausschlieflich die
freie Strecke in unsere Betrachtungen ein.
In Bahnhéfen finden Sie die gleiche An-
ordnung der Schaltelemente. Die Gleise
werden hier allerdings nur einschienig
isoliert. Diese MaBnahme wird versténd-
lich, wenn man an die vielen Weichen
beispielsweise eines Grofistadtbahnhofes
denkt.

Die Weichen miissen natirlich auch
isoliert werden. Fir das Einstellen der
FahrstraBen ist auBerdem die Rickmeldung
der Weichenstellung von gréBter Wichtig-
keit. Bei Gleishild-(Drucktasten-)Stellwer-
ken — nur auf solche beziehen sich diese
Ausfihrungen — werden die voneinander
isolierten Weichenzungen (auch die Schub-

Industrieviertel im Entstehen —

— so_kénnte man dieses Motiv befiteln, das uns ein Leser aus der DDR von seiner HO-Anlage zuschickte.
Die Gebdude stammen von einem Handwerker, der sie aus Sperrholz fertigt.

stange ist isoliert) von kleinen Drehstrom-
motoren iiber ein Untersetzungsgetriebe
bewegt. Die Antriebskdsten seitlich der
Weichen enthalten neben Motor und Ge-
triebe auch noch die Schaltschitzen fir
den Motor und die Riickmeldekontakte, die
mit dem Antrieb gekoppelt sind. —

Selbstblockstrecken werden ausschlieB-
l'ch mit Lichttagessignalen ausgestattet
(s. MIBA 4/XIII, S. 155 vu. 156; 10/XIl, S. 394
und die dort angefihrten Hefte).

Die Spannung der SpezialglGhlampen
in den Signalen betrdgt am Tage 11V, des
Nachts 5V,

So, das wdre das Wichtigste Uber den
Selbstblock der DB.

Und der Selbstblock bei der MIBAZ Bitte
wappnen Sie sich mit etwas Geduld. Wir
haoben eine Reihe von Beitréigen in Vor-
bereitung, die in den né&chsten Heften
verdffentlicht werden. Diesen Arbeiten
liegen verschiedene Voraussetzungen zu-
grunde. Unter ihnen finden Sie bestimmt
das Richtige fiir Ihre Anlage. ETE
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Abb.1. So hat
Casey Jones tat-
stichhich ousge-
sehen. (Nach
einem Druck vom
Verfasser in Tusche
gezeichnet.)

Wohl jede Familie kennt voem Fernsehen her Casey
Jones, jenen charaktervollen und liebenswerten Lo-
komotiv-Fiihrer, dessen Abenteuer mit seiner alten
Lok jung und alt begeistern. Viele mégen diesen
Casey Jones als eine ,Erfindung” amerikanischer
Fernsehautoren halten, aber es gab diesen Lokomo-
tivfihrer tatséichlich. Er mag zwar auch manch' auf-
regendes Erlebnis gehabt haben, aber jene Ge-
schichtchen, die uns das Fernsehen beschert, sind
teilweise erfunden oder werden eben Casey Jones
zugedichtet, weil sie der Legende nach ihm durch-
aus passiert sein kénnten. Heinz Kuchenbecker hat
sich der Mihe unterzogen, jenem legendéren Loko-
motivfihrer in der amerikanischen Literatur nachzu-
spiiren und was sich dabei als authentisch fest-
stehende Tatsachen ergeben hat, schildert er nun in
Wort und Bild. D. Red

Casey - sein richtiger Name lautete John Luther
Jones — war Lokfiihrer bei der Illinois Central Rail-
road. Seinen Beinamen .Casey” hatte er seinem Ge-
burtsort Cayce in Keniucky zu verdanken. Er war
ein baumlanger Kerl, 1,95 m groB, gutmiitig und hatte
stiindig ein frohliches Licheln' im Gesicht. Durch
seine aufgeschlossene, hilfsbereite Art und seine Zu-
verlissigkeit war er allerorts beliebt und hatte viele
Freunde unter den Fisenbahnern. Zu seiner Zeit war
es noch iiblich, dafi jeder Lokfiihrer eine bestimmte
Maschine iibernahm, mit der er Dienst tat und fiir
die er veraniwortlich war. Diese, .ihre” Lokomotiven
wurden dann auch entsprechend liebevoll behandelt,
Mensch und Maschine wuchsen so im Laufe der Zeit
zu einer Schicksalsgemeinschaft zusammen. Caseys
Lok hatte die Nummer 382, Mit ihr wurde er im
Februar 1900 dem @annonball-Expreff zugeieilt. Die-
ser damals schwerste und schnellste Zug der Bahnge-
sellschaft verkehrte auf der Hauptsirecke Chikago—
New Orleans und zuriick. Den 188 Meilen langen,
wegen seiner vielen Kurven und Steigungen gefiirch-
teten Abschniit dieser Strecke zwischen Memphis/
Tenn. und Canton/Miss. hatte Casey zu befahren.
Allgemein bekannt wurde er hier eigentlich durch
seine besondere Art, Pieifsignale zu geben. Die
Legende berichtet sogar, daf er in der Lage gewesen
sei, eine ganze Melodie zu .pfeifen”. Von all seinen
Kollegen verehrte ihn Sam Sounders am meisten. Er
hatte im BW Canion Caseys Lok zu betreuen und
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Die Wahrheit um Casey Jones

von Heinz Kuchenbecker, Nirnberg

erntete fiir seine Arbeit stets ein freundliches Wort
von ihm. Sounders war es auch, der Casey nach des-
sen Tod durch die Ballade vom .braven Engineer”
so populér gemacht hai.

Es war am 30. April 1900, Casey war eben von
einer turnusmifigen Fahrt nach Memphis ins Depot
zuriickgekehrt, Hier erfuhr er, dafl sein Kollege von
der Nr, 638, der den Cannonball-Expreff iiberneh-
men sollte, erkrankt und nicht in der Lage war, sei-
nen Dienst anzutreten. Casey erbot sich fiir ihn ein-
zuspringen. Der Zug war, von Chikago kommend,
bereits mit einer erheblichen Verspiitung in Memphis
eingetroffen. Die regulire Abfahrzeit sollte 23.35 Uhr
sein, Erst fiinf Minuten nach Mitternacht verliefien
Casey und sein treuer Heizer Sim Webb mit ihrer
Lok Nr. 382 und dem aus zwblf D-Zugwagen be-
stehenden Zug das Poplar Street Depot (damals Haupi-
station) in Richtung Centralbahnhof. Hier sollte noch
einmal fiinf Minuten Aufenthalt sein, aber Casey be-
kam Anweisung, erst noch einen aus Sardis kom-
menden Giiterzug abzuwarien. Hierdurch ergab sich
eine weitere Verzigerung, so daB der Expref schlief-
lich mit 90 Minuten Verspiilung den Bahnhof verlie
und langsam in die regnerische, wolkenverhangene
Nacht hinausrollte. Die Lok kam schnell in Fahrt und
Casey war vergniigt und guter Dinge, obwohl er
wubte, deB es unter den gegebenen Umsténden schwer
sein wiirde, piinktlich in Canton zu sein. Er war fest
davon iiberzeugt, die verlorene Zeit aufholen zu

Abb. 2. Die Teilstrecke
Memphis—Canton der
Linie Chikago—New Or-
leans, auf der Casey
Jones das Schicksal er-
eilte (Kreis kennzeichnet
Ungliicksstelle).
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kiénnen, vorausgeseizt, daff nichis Unvorhergesehenes
mehr dazwischen kam. Er kannte{die Strecke und
konnte sich auf seinen Heizer und seine Maschine
verlassen. Der erslte Haltepunki, ca. 50 Meilen siid-
lich Memphis, war Sardis. Auf diesem Sireckenab-
schnitt erreichie der Zug teilweise Geschwindigkeiten
bis zu 100 Meilen in der Stunde. Die 382 lief ganz
vorziiglich und brauchte zudem noch wenig Kohlen,
Nichstfolgende Stationen waren Grenada, Winona
und Durant. Bis dahin hatte alles wunderbar ge-
klappi und Casey hatte bereits viel Zeit aufgeholi.
Er freute sich, daf seine Lok heute so gut in Form
war und es ihnen schon jetzt, da sie sich Vaughan -
zwilf Meilen vor Canton - niherten, gelungen war,
die 90miniitige Verspidtung auf ganze zwei Minuten
zu verringern, Casey rechnete sich aus, daf er Way,
die letzle Station sechs Meilen vor Canilon, piinkilich
passieren wiirde, um dann ohne besondere Eile nach
Canton durchzufahren,

Nirdlich Vaughan, das am Ende einer doppelien
S-Kurve lag, sollte zur selben Zeit ein in Richtung
Canton fahrender Giiterzug das Haupigleis bereits fiir
den nachfolgenden ExpreB freigemachi haben. Beim
Versuch, den Giiterzug auf das Uberholgleis umzu-
leiten, wurden jedoch durch das ReiBen eines Lufi-
schlauches siimtliche Bremsen blockiert, so dafi noch
zwei Giilerwagen und der Caboose auf dem Haupt-
gleis stehen blieben. Trotz fieberhaften Arbeitens der
Zugbesatzung konnie der Schaden nicht mehr rechi-
zeitig behoben werden.

Casey wuBte um die gefdhrliche S-Kurve vor Vau-
ghan und wufiie auch, daf vor ihm ein Giiterzug
fuhr, Trotzdem verringerle er die Geschwindigkeit
nicht, denn er glaubie sicher zu sein, dafi dieser Zug
sich lingst auf dem Uberholgleis befinden wiirde. Als
nun der Cannonball-Expreff die erste S-Kurve durch-
fuhr, sah Sim Webb voraus groBe rote Lichfer und
wullte sofort, daB etwas nicht in Ordnung war. Er
rief Casey, der diese Lichter von seinem Platz aus
nicht wahrnehmen konnte, zu: .Paff auf, es gibt einen
ZusammenstoB!” Casey reagierte blitzarlig. Er zog die
Notbremse, streute Sand, rif die Lok in den Riick-
wiirtsgang und gab Warnsignale. Gleichzeitig schrie
er seinem Heizer zu: .Spring ab, Sim!” Sim sprang
und landete unsanft auf dem Boden. In der néch.
sten Sekunde bohrte sich die 382 mit ohrenbetiuben-
dem, donneréhnlichem Krach in die Giiterwagen.
Uber diesem Inferno tiinte wie ein Todesschrei der
wehklagende, schrille Ton der Pfeife von Caseys Lok.
- Die schwere Maschine haite den Caboos zu einem
Holzhaufen zusammengeschoben und die beiden
niichsten Wagen, €iner beladen mit Heuballen und
einer mit Getreide, aufgesplittert, ohne selbsi zu
enigleisen. Der Tender hatte sich quer gestellt und
der nachfolgende Postwagen mit einem Ende dariiber-
geschoben. Casey fand man neben dem hinieren
Treibrad seiner Lok - toi am Boden liegend. Ein
eiserner Bolzen war ihm durch das Genick gedrun-
gen. Er war das einzige Opfer dieses Ungliicks; aufier
seinem Heizer und dem Exprefiboten kam niemand
ernstlich zu Schaden. Casey hatte durch seine Geistes-
gegenwart einigen hundert Menschen das Leben ge-
reitet,

Belastung 60-75 Meilen pro

t durchaus im Bereich des Méglichen,
[Lokzeichnung in TT-Gréfe, 1:120]

eschwindigkeit betrug bei voller

b

gliicksnacht streckenweise erzielte Geschwindigkeit von 1

! | 0 Meilen (160 km) lieg
jener Nacht von 72 Meilen (115 km) als authentisch gilt. — Den Geschwindigkeitsrekord mit 112,5 Meilen

eit in

y Jones Lok Nr. 382, mit der er in den Tod fuhr (Baujahr 1898). Die Reise
Die in der Un i i

Abb. 3. Das ist Case
Stunde (100-120 km/h).
(201 km) stellte bereits 1893 die Lok Nr. 999 vom Empire-State-Express auf!

zumal die Durchschnittsgeschwindigk
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»Bergheim" von oben -

eine kleine ,Nachspeise”
zum Bild S. 673
Heft 16/XI11 . . .

HO-Anlage
B. Schmid,
Rottenburg/
Neckar.

.. und zugleich

eine ,Delikatesse” fiir

jeden Anlagengestalter! Diese
Hubschrauberaufnahme zeigt den Ort ,Berg-

heim”, von rechts des besagten Bildes aus gesehen.
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Ohne viel Umsténde:

Dauerbeleuchtung fiir Mirklin-Ziige

Die Schlufleuchten meines Marklin-Giiter-
wagens (4506) sehen wirklich allerliebst aus
und lustig scheinen die Lichtlein dem ent-
eilenden Zuge nachzuhiipfen.

Dieser, mein erster Eindruck, als ich den
Wagen kiirzlich gekauft hatte und zur ,Ent-
lastung” des Packwagens an mein ,Bimmel-
bahnle” héngte, wurde getriibt durch die
traurige Tatsache, daB, nachdem das ,Bim-
melbihnle” in meinen Kleinstadtbahnhof zu-
frieden schnaufend eingetrudelt war und vor
dem geschlossenen Signal hielt, selbige
SchluBlampen leuchteten. Paradox, nicht
wahr? Sie strahlten namlich allein auf wei-
ter Flur. Die Lok hatte infolge Strommangels
im Abschaltgleisstiick ihre ,Augen” geschlos-
sen und in den Personenwagen fehlte die
Beleuchtung iiberhaupt. Hinten gab’s Licht im
Zug, nicht aber in der Mitte und vorn erst
recht nicht. - Wie das Licht zur Lok und in
die iibrigen Wagen bringen?

Mit Sacken (System Schildbiirger) versuchte

ich's erst gar nicht. Ich zog kurzerhand einen
Draht durch den gesamten Zug einschliefilich
Lok, verband sein hinteres Ende im Schluf-
wagen mit dem Mittelschleifer, das vordere
mit der Lokbeleuchtung - deren eigentlichen
Anschluf ich vorher durchgekniffen hatte -
und jeder Personenwagen erhielt gratis ein
niedliches Lampchen eingebaut, welches ko-
kett die durchlaufende Leitung anzapfte, um
dann triumphierend aus den Fenstern zu
leuchten.

Sie meinen, den Zug kann ich nun nicht
mehr trennen? Das war schon vorher sowie-
so nicht méglich. Geblendet vom strahlenden
Glanze meiner neuen Zugdauerbeleuchtung
haben Sie nimlich ginzlich iibersehen, daf
die Wagen auf meine Art kurzgekuppelt sind.
(Kupplungshaken weggeworfen, Usen tiber-
einander fest mit Laschen verbunden, ha, hal)

Fiir die ganze Arbeit wandte ich weniger
Zeit auf als fiir die Federfuchserei hier.

CHRONOS

Fotos bitte 9x12cm schwarz-weifs glinzend !

Unsere heutige Bauzeichnung:

dachsiger Reisezug-Gepiickwagen

mit Postabteil, Bavjahr 1928

Auf manchen Strecken und in manchen Ziigen ist
es notwendig, Postsachen zu beférdern, ohne daf die
Mitfiihrung eines besonderen Postwagens erwiinscht
ader erforderlich ist, z. B, in F-Ziigen. Es gibt des-
halb eine Reihe zwei- und vierachsiger Gepéckwagen,
bei denen ein Teil des Wagens fiir den Postdienst
eingerichtet ist, wie z.B. bei unseren heutigen
PwPost4ii. Das vorangesiellte .Pw” kennzeichnet ihn
als Bundesbahneigentum. Aufbau und Inneneinrich-
tung entsprechen dem jeweiligen Verwendungszweck,
Bei dem gezeichneten Fahrzeug ilteren Typs (Bau-
jahr 1928) ist als besonderes #uBeres Merkmal her-
vorzuheben, dafl das Dach iiber dem Gepiickraum ge-
wiolbt ist und einen Aufbau iiber dem erhsht liegen-
den Zugfiihrerplaiz besiizt, wiihrend das Postabteil
einen Oberlichtaufbau hat. Der Postraum ist, wie der

Pw Post 4ii 28

GrundriB zeigt, vom Gepéickraum vollig abgeschlos-
sen, da die Vorschriften der Bundespost verlangen,
daff der Postraum nur den Postbediensteien zugéng-
lich sein darf, Die Handbremse der Bahnpostwagen
muf jedoch fiir das Rangierpersonal zugénglich sein.
Sie ist deshalb in einem Vorraum angeordnet. Bei
dem beschriecbenen Wagen ist der am .Postende” lie-
gende Vorraum ebenfalls nicht vom Postraum begeh-
bar. Damit der Wagen méglichst viel Posigut (Zei-
tungspakete u. a.) fassen kann, hiingen am Unierge-
stell Paketkéisten, im Fuflboden durch Deckel abge-
schlossen. Aufien an der Lingsseite ist je ein Fahnen-
halter angebracht fiir die zwei gelben Flaggen (Signal
Fz 2), die bei einem ahgestellien Wagen anzeigen. daff
er mit Bediensteien besetzt ist {(s. Abb. 5).

Der Innenraum enthiélt neben der Ausstattung fiir
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den Dienstzweck wie Brief- und Paketraum, Sortier-
facher usw. auch einen Abori mit Waschgelegenheit,
Beleuchiungs- und Heizeinrichtung (Kohlenofen).

Als besondere Einrichtung seien hier die Puffer mit
Ausgleichsgestiinge fiir Kurvenfahrt erwiihnt, die bei
langen Wagen frither oft angewendet wurden. Sie
sind auch heute noch vereinzelt anzutrefien (z. B,
beim Autotransporier Offs 60 [Laes-60}) u. a.

Als HO-Modell diirfte sich der PwPost4ii bestimmi
gut ausnehmen, Der Bau ist noch nicht einmal beson-
ders schwierig (aber auch nicht gerade fiir .Anfinger”
empfehlenswert),

Klaus-Joachim Schrader, Wolfenbiittel

Abb. 5. Das ist Slgnul Fz 2, das wir Ihnen bei
dieser Gelegenheit vorstellen wolfen — der Einfach-
heit halber eols Auszug aus der Signalordnung.
(Wagen ca. in 1z HO-GréBe.)
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* beschriebene Antrieb

So Gaute ich meine (Sahnschranke

von
M. Schroedel,
Hildesheim

Abb. 1. Ein .nettes
Motiv um und mit
der vom Verfasser
ebauten Schranke.
er in Heft 13X

ist in dem Schran-
kenwdrterhGuschen
untergebracht, das
wnschwer als Nach-
bildung unserer
Zeichnung in Heft
5/11 zu erkennen ist.

.Was niitzt ein Schrankenantrieb ohne
Schranke?” werden Sie vielleicht beim Lesen
des betreffenden Artikels in Heft 13/XIII ge-
dacht haben. Nun, ich méchte nicht so sein
und Thnen auch hierbei enigegenkommen,
auch wenn in diesem Falle das Pferd am
Schwanz aufgeziaumt wird.

Fiir die Anfertigung der Schrankenbaume
besorgen wir Kupler- oder Messingrohr von
2 mm esser. Die Linge richtet sich
nach der StraBenbreite und betrigt in der
Regel 10-13 cm. Die 12 x 6 x 6 mm grofen
Gegengewichte giefen wir in Blei oder kle-
ben 2 -3 Bleiplatten mit UHU-plus zusam-
men und feilen diese auf Maf. Ich rate
davon ab, diese Gegengewichte aus Holz
o. dgl. zu fertigen, denn dann schlieBen sich
- wenigstens bei Verwendung meines An-
triebs - die Arme schneller, weil das brem-
sende Gewicht fehlt.

In die Gegengewichte bohren wir ein 2-
mm-Loch und kleben die Rohrarme ein.

Das Schrankengestell habe ich entspre-
chend der Zeichnung Abb. 2a aus 2 mm brei-
ten und 0,3 mm starken Blechstreifen zusam-
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mengelotet und mit kleinen Streifchen auf
der Anlage fesigenagelt. Achten Sie darauf,
dab die Schrankenbaume geniigend weit vom
Gleis entfernt stehen. Wie Sie sicher aus
eigener Erfahrung wissen, ist es auch in na-
tura nicht méglich, daf Thnen ein Reisender
im Zug wihrend des Passierens der Schranke
eine .Watsch'n” geben kann.

Was manche Modellbahner bei den Schran-
ken der Spielwarenindustrie am meisten
stort, ist das etwas klobige Gitterwerk. Es
gibt zwar Ausnahmen, aber die kosten wieder
entsprechend mehr, wihrend unsere selbsige-
fertigte Schranke so gut wie nichts kostet
(aufer Nerven und Zeit). Bei besagten Bahn-
schranken hidngen an dicken Kunststoffésen
noch dickere Drihte, die oben und unten um-
gebogen und breitgeklopft sind. Den Ab-
schluf bilden breite Kunstsioffe oder Blech-
balken. Beim Hochgehen der Schranken-
béaume zeigen die Gitterstiabe nicht nach un-
ten, sondern stehen schriig ab.

Wenn man nicht vorhai, es besser zu ma-
chen und fiir die etwas diffizile Arbeit die
nitige Zeit und Geduld aufzuwenden, dann



eriibrigt sich eigentlich der Selbstbau einer
Schranke! Versuchen wir also das Beste und
je akurater wir arbeiten, desto besser die Wir-
kung des fertigen Modells. Ich gebe offen zu,
daf meine Schranke eigentlich noch schéner
aussehen kénnte, wenn ich noch etwas mehr
Zeit auf das Geraderichten der Gitterstibe
verwendet hiitte (was ich per Gelegenheil
unbedingt nachholen werde!). Fiir die Anfer-
tigung des Gitterwerks benétigen wir 03 - 0,4
mm starken Kupfer- oder Bronzedraht und
versuchen, méglichst chne jede Loterei aus-
zukommen, da sich eine solche bei unsachge-
mifier Ausfithrung bewegungshemmend aus-
wirkt und die Gitterstabe nicht mehr gleich-
mifig senkrecht hingen wiirden. Aus den
gleichen Uberlegungen heraus verzichten wir
auch auf das Streichen des Gitterwerks, da-
mit die Farbe nicht die winzigen Usen aus-
fiillt. Und nun ans Werk (besser gesagt: ans
Werken)!

Abb. 2b. VergroBerte (unmaofBstéibliche) Darstel-

In ein Bretichen schlagen wir im Abstand
von 2 - 3mm zwei kleine Nagelchen (Stirke
ca, 0,5-0,6 mm), lassen sie ein wenig aus
dem Bretichen herausschauen und kneifen
die Képfe ab. (Enden der Stifte etwas ab-
schmirgeln, damit kein Grat vorhanden ist
und die zu biegenden Usen leicht abzuziehen
sindl). Mit Hilfe dieser Lehre versehen wir
einen ldngeren, gestreckten Draht von 0,3 mm
Stirke (Abb. 2a, Teil 1) mit ungefihr 30 klei-
nen Usen; die genaue Zahl hdngt von der
Lange der Schranke ab. Diesen Draht voller
Usen loten wir nun gemidB Abb.2a am
Schrankenarm fest. Dies ist iibrigens die ein-
zige Litung bei der Herstellung des Gitters
und entfallt ginzlich, wenn jemand UHU-
plus fiir solche Arbeiten vorzieht. Wir miis-
sen jedenfalls darauf achten, daff dieser
.Usendraht” moglichst schnurgerade be-
festigt wird und sich nicht etwa um den hal-
ben Schrankenarm herumwindet. Diese -

lung der Teile 2 und 3 und deren Entstehen. Bei Teil 3
Verwendung eines Riickstrahlbandes {(am Schran-
kenbaum) und eines schmalen Blechstreifens un-
ten, wird nur Teil 3 gebraucht!
um 90 Grad gedrehbte Use ell 3

senkrechte Use

Teil 2
L @ 6)

Abb. 2a. Seitenansicht der Schranke und Riickansicht des Schrankengestells in /1 H0-Gréfe. Wir schlagen
vor (im Sinn einer besseren MafBstéblichkeit), die Schranke insgesamt um 1/s zu verkleinern (siehe unsere
Zeichnung in Heft 11/Vl). Nevere Schrankenbdume weisen ein Rickstrahlband auf (in HO 1,5 mm breit), das
das Anbringen des Gitterbehangs — beim HO-Modellbau — erleichtert.

Aluminiumdraht
Durobmesser 2mm
0
Tell 1 1 4
Tell 3—__ /
Tell 2 =il !

| nerten
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zugegeben - etwas knifflige Angelegenheit
kann man ,entschdrfen”, wenn man statt der
erwihnten zwei kleinen Stifte gleich so viele
einschligt, wie Usen erforderlich sind, und
den 0,3-m-Draht von Stift zu Stift spannt,
also Use um Use bildet. Das Grundbretichen
wird dann entlang dieser Usenreihe abgesigt
und der Schrankenarm darangelegt. Auf diese
Weise sitzen die Usen nach dem Anléten in
einer schnurgeraden Reihe am Schranken-
arm.

Bei beiden Fertigungsmethoden muff man
aufpassen, dafl sich keine der Drahtwindun-
gen voll Zinn (oder UHU) setzt!

Nun zur Anfertigung der Teile 2 (Abb. 2h),
wovon wir 6 je Schrankenarm bendtigen.
Wieder biegen wir mittels einer Lehre in
einen Draht 5 Schlingen und links und rechts
dieser Usenreihe im Abstand von 1,5 mm je
eine weitere; die jeweils rechte Use wird mit
einer Flachzange um 90° gedreht. Sind alle 6
Teile gefertigt, hingen wir sie zusammen,
waobei also stets eine senkrechte und eine
waagrechte Use ineinandergreifen. Wer nicht
so vorbildgetreu vorgehen will, der fertige
eben eine zusammenhingende Usenreihe wie
die des Schrankenarmes und léte - zwecks
Versteifung - statt der Schranke einen diin-
nen Draht mif an.

Damit jeder der 60 Gitterstibe akurat
gleich wird (Teile 3 Abb. 2b), brauchen wir
eine weitere Lehre, bei der die Stifte ca, 10
bis 11 mm auseinanderstehen. Sind je Schran-
kenarm 30 Gitterstibe gebogen, hingen wir

Jgi!lg :

sie in die Usen der Teile 1 und 2 ein und
das Gitterwerk ist fertig. Vielleicht mufl da
und dort noch eine Use etwas nachgebogen
oder ein leicht verbogener Gitterstab gerade-
gerichtet werden, aber diese kleine Gedulds-
arbeit wird uns jefzt nichts mehr ausmachen.

Nach Befestigen der 0,8 mm starken und
etwa 10mm langen Drehachse unter dem
Schrankenbaum wird noch der 1-mm-Ver-
spannstab angebracht und der Schranken-
baum mit diinnem Klingeldraht oder sonstiger
Litze verspannt.

Die Schrankenarme werden rot-weiff ge-
strichen, die Gegengewichte und das Schran-
kengestell schwirzlich. Um ein Herausrut-
schen der Achse zu verhindern, sichern wir
die Enden mit einem Tropfen UHU-plus oder
mit einem winzigen Léthatzchen.

Den Perlonfaden unseres Antriebs knoten
wir einfach kurz vor dem Gegengewicht um
den Schrankenarm, alles weitere siehe dann
Heft 13/XIII!

Der Aufschlagpfosten besteht lediglich aus
zwei diinnen Blechen, die oben gabelférmig
gebogen sind und zwischen die ein Holzleist-
chen geklebt wird.

Anmerkung der Redaktion:

Wer sich iiber die fiir Bahnschranken geltenden
DB-Vorschriften informieren will (Arten, Grife, Lage
usw.), den verweisen wir auf den grundsitzlichen
Artikel in Heft 10/VI.

Eine sehr ausfiihrliche Baubeschreibung fiir eine
dhnliche Schranke (einschlieflich eines anderen An-
triebes) befindet sich in Heft 11/VI; der Bau eines Liut-

werks ist in Heft 12/VI beschrieben und die Schran-
kenautomatik zum Teil in Hefi 12 sowie in Heft 13/VI,

Abb. 3. Fast ist man versucht, eher mit der reizenden Draisine zu liebdugeln als mit der ja bereits bekannten

Schranke! Rechts ist der dinne Perlonfaden zu erkennen (s. a. Abl
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b. 2b), der zum Antrieb fithrt.



’ .“id“ ﬂad'l'. Sﬂﬂie He" ﬂudl auvs Koblenz, .sondern gebirgig soll meine Anlage sein

Daos Gebirge besteht in der Houptsache aus Korkrinde, die Licken sind mit gefdrbter Spachtelmasse aus-

gefdlit. Die Anlage ist 7 qm grof, auf der zweigleisigen Houptsirecke verkehren finf Zige im Blockabstand,
ouf der eingleisigen Bergstrecke ein Triebwagen und ein Bummelzug.




Abb. 1.

Freier Durchblick durchs Fihrerhaus bei
der HO-T 3 des Verfassers (s. Heft 13/XIII).

Beim Betrachten der Abb. 1 wirden Sie
sicher annehmen, daB es sich bei diesem
Modell um eine leere Attrappe handelt,
denn der freie Durchblick durch das Fiih-
rerhaus und der darin stehende Lokfihrer
und Heizer lassen fast keine andere Schluf3-
folgerung zu. Aber Sie haben ja bereits
die Uberschrift gelesen und wissen also
um das ,Geheimnis”. Ich méchte es keines-
wegs fir mich behalten, sondern — wie es
sich fir einen ziinftigen Modellbaver ge-

ziemt — lhnen die nétigen Anleitungen
geben, damit Sie es mir im Bedarfsfall
gleich tun kénnen.

Der Selbstbau dieses meines Motors ist
durchaus nicht schwierig, und er ist tat-
sdchlich der geeignete Antrieb fir die T 3.
Zudem werden Fertigteile verwendet:
Burkle-Magnet in Sonderunferriiung (DM
4,20) und der robuste Mérklin-Anker ETM 2,
18 mm @ (DM 3,20). Das an diesem Anker
sitzende Zahnrad wird auf den Wellen-
durchmesser von 2 mm weggedreht. Man
gewinnt dabei gleichzeitig die notwendige
Zapfenldénge des Ankers zur spéteren Be-
festigung der Schnecke. Die in Abb. 2a dar-
gestellte Gesamt - Unterseizung betrdgt

-;-5 . ;:: 1:52. Nur so erhalten Sie 40 km/h
Modellgeschwindigkeitund eine Zughaken-
leistung, die allein durch das Reibungs-
gewicht der Lok begrenzt wird.

Vor Baubeginn muB8 der Rahmen mit
seinen Radsdtzen und mit dem dazugehd-
rigen Umlaufblech, auf dem der Motor
aufgebaut werden soll, fertiggestellt sein.
Ob Sie dabei sdmtliche Achsen durch
Zahnrdder antreiben oder nur die 3. Achse
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Freier Durchblick durchs Fihrerhaus!

T3 -Motor ~
selbsigebant

von Albert Wildt, Berlin-Halensee

wie in der Skizze, ist dem Erbauer Gber-
lassen. Doch kommen wir endlich zum Bau
selbst:

Die Teile (1) und (2) Abb. 3 sind in den
Abmessungen gleich, nur in den Blechstér-
ken verschieden. Wir |éten das 1 mm-Mes-
sing- mit dem 1,5 mm starken Ms-Blech
provisorisch zusammen und bearbeiten und
bohren sie gemeinsam. Das stérkere, 1,5mm
Blech (Teil 1) wird Unterlage fiir den Biirk-
le-Magnet, wdhrend Teil (2) spdter die
Birstenbriicke aufnehmen wird. Die 4
Lécher in Teil (2) werden auf 2 mm aufge-
bohrt; in (1) wird dagegen — ebenfalls
spdter — Gewinde M2 geschnitten. Wir
bestimmen nun die Lage des Motors bzw.
der Ankerwelle. Dazu miissen Rahmen
und Umlaufblech miteinander verschraubt
sein. Die in Abb. 2b strichlinierte Ldngs-
achse ist schnell angerissen, wdhrend der
Abstand zum Schneckenrad ohne grofle
Rechnerei einfach mit dem Augenmafl
festgelegt wird: Ein Stiick 2 mm-Silberstahl
wird zu einem provisorischen Kérner in
der Bohrmaschine angefeilt. Die vorgese-
hene Schnecke wird aufgeschoben und mit
dem Schneckenrad nach Zeichnung Abb. 2a
in Eingriff gebracht. Dabei ist die Kérner-
spitze gegen das Umlaufblech gerichtet.
Fiihrt man nun diese Kdérnerspitze in dem
Anrif3 der Léngsachse gegen das Schnek-
kenrad, so ist bald eine Stellung gefunden,
in der das Zahnspiel ca. 2—4/10 mm
betrégt. Nun einen leichten Kérnerschlag
und dann mit dem gewohnten Kérner
nochmals markiert. Dort ein hd&chstens
1 mm ,groBes” Loch gebohrt, um auf der
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Oberseite des Umlaufbleches mit dem
Stechzirkel einen Kreis mit 19 mm Durch-
messer anzureifBen [fir die kiinftige Lage
von Teil (1)]. Mit der Bohrmaschine wird
auf 2,6 mm aufgebohrt — /16 mm gréBer
als der Bund der Lagerbuchse — und diese
Buchse eingelétet,

Nachdem Teil (1) nach dem Kreis ausge-
richtet worden ist, wird der Birkle-Magnet
daribergesetzt. Um das Ausrichten der
Motorteile zu erleichtern, wird der Anker
mit 0,4 mm starkem 5 mm breitem Blech-
streifen um die Ankerhérner versehen und
damit in das untere Lager gesteckt. So
kann das kréftige Permafeld nicht mehr
an dem Anker kleben. Fluchten also die
4 Bohrungen in Teil (1) und im Borkle-
Magneten, kann (1) am Umlaufblech leicht
mit dem Lé&tkolben angeheftet werden.
Wir ziehen darauf Anker und Magnet ab,
um jetzt Teil (1) endgiiltig mit dem Umlauf
zu verloten.

Weiter werden die 4 Lécher mit 1,6 mm
durchgebohrt und Gewinde M 2 geschnit-
ten. Mit Ms-Schrauben (nicht Stahll) kann
jetzt bereits Teil (2) mit dem Birkle-Ma-
gnet befestigt werden.

Bezugsquellen:

Perma-Magnet: ng. Erwin Birkle,
EBlingen-Mettingen, Gayernweg 15.

Maérklin-Anker und Ms-Zahnréder:
In jedem Fachgeschéaft, Wao nicht méglich:
Scholer & Co., Stuttgart.
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Die Burstenbriicke Abb. 5 macht noch
weniger Schwierigkeiten, denn der Perti-
nax-Streifen mit 7 mm Breite ist bald her-
gerichtet und gebohrt. Die mittlere Boh-
rung mit 45 mm soll dem Bund am obe-
ren Zapfen des Ankers das ndtige Spiel
geben. Die dazugehérige Bohrung in der
Ms-Bricke (7a) betrégt wieder 2,6 mm,
damit auch die obere Buchse (3) evil. um-
geldtet werden kann, um den leichten
Lauf des Ankers sicherzustellen. Zusammen
vernietet werden also nach Skizze Abb. 5
die Pertinax-Bricke (5) mit dem Winkel (7a)
durch die Biirstenfihrung [602, wdhrend
das Roéhrchen (6b) véllig isoliert einge-
nietet wird. Der Winkel (7b) wird mit
einem Cu-Niet befestigt.

Um den anfangs erwdhnten freien
Durchblick im Fihrerhaus zu erméglichen,
ist die Burstenbriicke rechtwinklig zur Fahrt-
richtung angeordnet! Das erfordert eine
zusétzliche Arbeit am Mdrklin-Anker.

Keine Sorge, wir haben schon ganz an-
dere Sachen vermauert! Also: mit heiem
Létkolben werden die 3 verdrillten Dréhte
von den Lamellen des Kollektors abgelbtet.
Dazu wird der dem Kollektor abgewandte

Abb.7 und 8. Der selbstgebaute
Motor in der selbstgebauten T3 des
Verfassers.



Zapfen mittels Alu-Klemmbacken leicht in
den Schraubstock gespannt und mit spitzer
Pinzette werden die Drdhte abgelétet und
schén zwischen die Ankerh&rner zuriick-
gebogen. Ist der Kollektor abgekihlt (1),
wird er so verdreht, daB seine drei Schlitze
in Mitte der Ankerhérner liegen, wobei es
nicht auf den Zehntelmillimeter ankommt.
Beim Verdrehen des Kollektors nur kréftig
zupacken und schén ruhig und gleichmd-
Big die kleine Drehung vornehmen. Dann
wird der Anker wieder eingespannt und
jedes Drahtpaar mit der vor ihm liegen-
den Lamelle verbunden. Das ist eigentlich
schon alles.

Zum Fixieren der oberen Lagerbuchse
(3) und der Birstenbriicke stecken Sie den
Anker in die untere Lagerbuchse und be-
festigen gleich die Schnecke. Damit ist ja
auch das Achsialspiel bestimmt. Jetzt stek-
ken wir die Burstenbricke mit der noch
nicht angeldteten Lagerbuchse (3) auf die
Ankerwelle (5). Die Lagerbuchse muf3 nun
so sitzen, daf3 der Anker spielend leicht
lguft. Evtl. muB dazu die untere Buchse
noch einmal umgelétet werden, Wir hef-
ten dann die Briicke beiderseits an Teil (2)
leicht mit dem Létkolben an und danach

» Der

Buchse (3). Erst wenn der Anker zufrieden-
stellend leicht lGuft, werden die Teile end-
giltig verlotet.

Nun sind noch die beiden Winkel (8) an
die angenieteten R&hrchen anzuléten, die
Birsten bzw. Kohlen einzusetzen (am
besten welche von Fleischmann, weil kiir-
zerl) und der Probelauf kann beginnen!
Dabei muf3 die Drehrichtung des Motors
so sein, dafl die Lok vorwdrts féhrt, wenn
die rechte Fahrschiene positive (+) Span-
nung erhdlt. Sollte dies nicht der Fall sein,
dann mifite die Birstenbriicke auf Teil (2)
um 180 Grad gedreht werden.

Haben Sie soweit gelesen, dann lassen
Sie sich nicht entmutigen ob der vielen
Worte. Es ist eine lohnende Arbeit. Zudem
wéire ich bereit, lhnen unter die Arme zu
greifen, z. B. mit Anker-Herrichten cder
Anfertigen der Drehteile. Ich statte die
funfte T3 mit diesem Motor aus und habe
ihn in meiner eigenen Lok jchrelang in
Betrieb. Noch eins: Der Ausschnitt im
Kessel ist duBerlich nicht zu sehen und ist
auch nachtréglich leicht durchzufihren.

Meine Anschrift:

Berlin-Halensee, Markgraf-Albrecht-Strafle 3
(Rickporto erbeten).

L
..Klllge Mﬂl’ll’l bl.'llﬂ YOI icuter Begeisterung und Liebe zur Sache einiges selbst. So

z. B. Herr Rolf Kluge aus Meiflen das Stellwerk, das hier Uber der Gleisbaukolonne thront.
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JIn einer VDandnische - nach oben klappbar . ..

.. befindet sich die 1 x 2,10 m grofie H0-Anlage des Herrn Fritz Schéler, Berlin-Zehlendorf. Zur Zeit ist ein
Ansatzstick im Bou (0,35x 1,25 m), dos links (Abb. 1) ongesteckt wird und einen weiteren kieinen Bahnhof
oufweist. Die derzeitige Fahrstrecke betrégt 20 m. — Die Bilder auf dieser Seite zeigen zwei Teilansichten,

die auf der . Luftoufnohme” der Abb. 1 leicht auszumachen sind. Abb. 3




Bahnhofsgleise und Signalausstaliung einer Nebenbahnstation
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BF. DERSCHLAG

von R. Casanova, Aachen

Nur selten I&Bt sich ein Gleisplan
der Bundesbahn kompromiBlos nach-
bauven. Um so mehr sollte man die
wenigen Ausnahmen beachten! So
eine Ausnahme ist der Bahnhof Der-
schlag auf der Strecke Olpe — Die-
ringshausen. Die eingleisige, von
Olpe kommende Strecke teilt sich im
Bahnhof. Ich konnte nicht feststellen,
ob sich die beiden Gleise in Rich-
tung Gummersbach wieder vereini-
gen oder ob sie als zweigleisige
Strecke weitergefihri sind. Es be-
steht aber auch die Maglichkeit, daB
es sich um zwei getrennte Strecken
handelt. Gleich wie es beim Vorbild
ist, sieht man doch daraus die Varia-
tionsfidhigkeit dieses Gleisplanes.

Wie man auf den ersten Blick er-
kennen kann, ordnei sich der Bahn-
hofsgleisplan ausgezeichnet in ein
Oval ein und ist deshalb fir den
Nachbau besonders geeignet. Er
1&Bt zahlreiche, interessante Ran-
gierbewegungen zu und ist ohne be-
sonderen Aufwand an Signalen und
Weichen nachzubaven. Eine Verbin-
dung (gestrichelte Linie) zwischen
den beiden Gleisen der Ausfahrt in
Richtung Gummersbach halte ich als
Ergiinzung fiir angebracht. Dadurch
kdnnte bei hier endenden Ziigen die
Lok umgesetzt werden. Zum anderen
eignet sich der Bahnhof auch gut als
Endbahnhof fiir den Wendezughe-
trieb. Der aus Richtuna Gummers-
bach kommende Zug kénnte dann
auf den rechts von der Ausfahrt in
Richtung Olpe liegenden Abstellalei-
sen bereitgestellt werden. Welche
Signale in diesem Fall aufgestellt
werden miiBten, wére zu iberlegen.
ZweckmiiBigerweise miilte dann die
Gleissperre zwischen den Weichen
im rechten Teil der Bahnhofsanlage
auf das Verbindungsgleis zwischen
Giiterboden und Absteligleis verlegt
und durch ein Signal Sh0/Sh1
(Schutzhaltsignal) ersetzt wearden.

Beim Vorbild wird der Personen-
verkehr in der Hauptsache durch
einen Schienenbus bewdiltigt. lch be-
obachtete aber auch einen aus Um-
bauwagen gebildeten und mit einer
Lok der Baureihe 50 bespannten Zug.
Diese Lok der Reihe 50 wird auch
im Giiterzugdienst eingesetzt. Beim
Modell wird es zweckmdBig sein, die
Lok der Reihe 50 durch eine geeig-
netere, kiirzere Tenderlok (Reihe 64
oder fiir den Wendezugbetrieb
Reihe 78) zu ersetzen. Die im Bahn-
hof stationierte Ko besorgt die
Rangierbewegungen im Bahnhof und
die Férderung einzelner Giiterwagen
zu Fabrikanschliissen.



Capriolen des
Vorbilds:

Zug Nr. 4087 der Sirecke 235 (ab Emme-
rich 16.58 - an Elten 17.08) besteht aus 1
teinem) Bi und davor 1 (eine) V 200! Berufs-
verkehr. Die Fahrzeil betrdgl laut Fahrplan
10 Minuten. Taisichlich gefahren werden
knapp 6 Minuten (Kundendienst der Bundes-
bahn). Auf etwa halber Strecke habe ich ge-
stoppt: 1 km wurde in ca. 31 sec. zuriickge-
legt, das wiren so knapp 120 km/h. Der Bi
schlingert unheimlich, es geht aber. Die Kon

Kurzzug (v200 mit 1B8i) mit 120 Sachen!

kurrenz Strafe - Schiene ist hier einwandfrei
zugunsien lelzterer entschieden, denn der
Lus braudht fiir die gleiche Strecke 20 Minu-
fen (8,8 km)

Wer also gern mit Hochstgeschwindigkei-
fen seine Modellbahn beireibt (ich allerdings
nichi), kann sich getrost auf das grofe Vor-
bild berufen. Auch die Zughbildung V 200 +
I Bi diirfte ziemlich einmalig sein.

W. Mannheim, Oberhaousen-Osterfeld

Abb. 1 Das
Modell eines
.2achsigen
Dienstwagens
Reihe D mit
Dampfheizung,
durchgehender
Luftscugebrems-
leitung und OI-
beleuchtung” aus
dem Jahr 1918
in BougréBe 0

(1: 45)
Abb. 2. Dito,
von oben ge-
sehen

Ein ,,unerbittlicher”” Spur 0- Anhdnger -,

-

Herr Johann Kénigswieser, Wien, GBI wieder mal etwas von sich hbren und sehen!

Beim Modell des 2achsigen Dienstwagens (Abh. 1
und 2) besteht das Rahmenwerk aus NEMEC-Profilen,
der Kasten, der vollstindig eingerichtet ist, aus North
eastern-Holzprofilen. Achsen und Korbpuffer sind ge-
federt. Dieser kleine, im Mafstab 1:45 nur 177 mm
lange Wagen ist bei den UBB noch heute zu sehen,
allerdings etwas modernisiert, d. h. aller sciner uns
Old-Timer-Freunde so faszinierenden .Reize” beraubt

Das Modell des 6sterreichischen UIC - Wagens
.Gmms" besteht ginzlich aus Metall (INEMEC-Profile
und 0.3-mm-Tombak-Blech). Beachten Sie biue die
Sicken auf Stirnwand und Tiir. Sie entstanden aus
1.5 mm dickem Kupferdraht, der entsprechend abge-
lingt und aufgeldtet ist. Da ich zwel dieser Wagen
baute, kénnen Sie sich ausmalen, was fiir ein wun-
derbares Nervenberuhigungsmittel diese Tiiftelei warl
Aber der Clou kommt noch: Kurze Zeit danach ent-
deckte ich in einem NEMEC-Katalog, daBb es
auch halbrunde Profile zu kaufen gibt. Meine da-
maligen Gefithle méchie ich aber lieber nicht niher
beschreiben |
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Abb. 3. Das Modell
eines UIC-Wagens
der Gattung Cgmms
in Baugréfie 0.

Abb. 4. Dos Bild von
der Unterseite des
Gmms laBt erken-
nen, weshalb sich
Herr Kénigswieser
als ,unerbittlicher”
Spur 0-Anhénger be-
zeichnet: die haar-
genau nachgebildete
Bremseinrichtung
arbeitet richtig-
gehend |

Aditing! Geanderte Kleinanzeigen!

Ab diesem Heft iritt beziiglich der Kleinanzeigen
folgende Neuregelung in Kraft: Diese Privatanzeigen
werden zukiinftig einspallig abgesetzt, und zwar in
der Ari wie nachstehend als Beispiel angegeben:

Verkaufe groBe Eisenbahn-Anlage, 5x2 m, 20 Loks,
B0 Wagen, viel Zubehdr, Neuwert x000.— DM zu
B0 % des Listenpreises. Abgabe einzelner Stiicke
nicht ausgeschlossen. Angebote an: Max Meyer,
Dipfeldingen, Langholzstrafie 252.

1 Druckzeile in kleinster Schrift (6 Punkt) umfat dem-
zufolge ca. 45 Buchstaben (Punkte, Kommas, Zahlen,
Abstand zwischen den einzelnen Wirtern miige-
rechnetl).

Jede angefangene Druckzeile kostet 2,50 DM, so
daf Sie selbst im Bedarisfalle iiberschlagen kinnen,
wie teuer lhre Kleinanzeige sein wird.
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Die Chifire-Gebiihr betrigt 1.50 DM Zuschlag (fiir
Unkosten, die dem Verlag durch die Weiterleitung
der eingehenden Chiffre-Post an den jeweiligen Emp-
finger enistehen). Worter, die hervorgehoben wer-
den sollen, bitte unterstreichen.

Bei Aufgabe der Anzeige erhalten Sie umgehend
eine Drucksachenbenachrichtigung, auf der vermerkt
ist, ob der von Ihnen errechnete Betrag zu hoch oder
zu niedrig ist. Der Eingang dieses Befrages gilt dann
als endgiiltiger Druckauftrag. Auf diese Vorauszahlung
miissen wir leider bestehen, da wir auch im vergan-
genen Jahr wieder {ibergenug Schreibereien und
Scherereien hatten, um in allen Fillen zu unserem
Geld zu kommen. Den .Nichibetrofienen® unseren
Dank fiir die ordnungsgemiiffe Erledigung der Ange-
legenheit! WeWaW



Sie fragen - wir antworten :

.In MIBA-Heft 9/XIII S. 354, steht in dem Aufsatz
des Herrn Teucher aus Niirnberg: ... Bis eines
Ahends die Weichenlaternen mit halber Spannung
brannten, obwohl sie nicht eingeschaltet waren.” -
Dieses hichst sonderbare Phénomen tritt auch auf
meiner Anlage auf. Was ist die Ursache des Fehlers?”

E. R., Kiln

Unsere Antwort: Kurz gesagt, in der Regel
liegt in einem solchen Falle eine Unterbrechung des
Nulleiters vor.

Die Abbildung gibt im Prinzip die Schaltung des
Bahn-(Fahr-) und Lichistromkreises wieder, wie sie
allgemein iiblich ist. ,Lichitrafo” und . Bahntrafo”
kinnen selbstverstindlich auch die getrennten Wick-
lungen e i n e s Trafos (Fahrpultes) sein. Es ist ebenso
belanglos, ob Sie die Beleuchiung mit Wechselstrom
und die Loks mit Gleichstrom speisen. Wichtig ist
einzig und allein, daB beide Stromkreise ithber einen
gemeinsamen Riickleiter verfiigen (Nulleiter = M, z. B.
Masse bei Miirklingleisen, bzw. M = Miitelleiter bei
TRIX-Gleisen).

Denken Sie sich bitte zuniichst das . X* (Zeichen fiir
Leitungsunterbrechung) auf der Zeichnung als nichi
vorhanden, was dem gewollten Zusiand der Laiter
(Schienen) entsprechen wiirde, Sie kénnen also nach
dieser tung mit Hilfe nur dreier Leiter zwei
Stromkreise villig unabhiingig voneinander ein- oder
ausschalten.

Ginzlich andere Verhiilinisse verursacht dagegen
eine Unterbrechung des Nulleiters bei X" (s. Abb.).
Sie sehen, der Lichischalter ist offen, der Fahrstrom-
schalter (Regler) geschlossen, Thre Lok wiirde, vom

Lichtschaiter

Nicht eingeschaliete Lampen
brennen mit halber Spannung! - Wieso?

Trafo aus gesehen, bis in die gezeichneie Stellung fah-
ren und dann siehen bleiben. Gleichzeitig leuchien
die Lampchen auf. Der Stromverlauf wiire dann fol-
gender: Vom Bahntrafo b iiber Fahrstromschalter und
Lokmotor zum rechten Teil des Leiters M, weiter iiber
die Limpchen 3 und 4 zum Leiter L und von dort
iiber die Limpchen 1 und 2 zum m-Anschluff des
Bahnirafos. Obwohl der Lichischalter getfinet wurde,
brennen die Limpchen mit einem Teil der Fahr -
spannung. Die Lok bleibt nach .X* stehen, weil
die Lampchen 1, 2, 3 und 4 als Vorwiderstand wirken.
Wenn man den Widerstand pro Limpchen mit etwa
100 - 150 QO annimmit, wird verstéindlich, daff der Lok-
motor nichi geniigend Fahrstrom erhiilt.

Schalten Sie nun den beiden Lampengruppen (1 und
2, 3 und 4) nach und nach weitere Limpchen parallel,
so leuchten alle Limpchen immer dunkler und Ihre
Lok setzt sich langsam in Bewegung. Durch das Paral-
lelschalten vermindern Sie ndmlich den .Vorwider-
stand” der Lok, bis sie schlieBlich ausreichend Fahr-
strom erhiilt.

Der beschriebene Fehler ist verhilinismiiflig leicht
zu finden und zu beheben. Gehen Sie systematisch
vorl Nehmen Sie simtliche Fahrzeuge von den
Gleisen. Thre Weichenlaternen miissen jetzt dunkel
sein.

Nun gleisen Sie eine Lok auf und fahren die
Strecke ab, bis Sie am Aufleuchten der Limpchen
erkennen, daff die Lok soeben die fehlerhafte Stelle
passiert hat.

Die solchermaBen gefundene Nulleiterunierbrechung
iiberbriick en Sie am besten mit einem kurzen
Stiickchen Draht, das Sie zweckmiiBig beiderseits der
Bruchstelle sauber anléien, -ETE-

Zum besseren Verstdndnis un-
Antwort: Schaltung des

ot L
!
Lichllrafa 1 2 3 4
m i
NaEa serer
5 M

1m
Bahntrofo @

b

Bahn-(Fahr-) und Lichtstromkrei-
ses, wie es allgemein Oblich ist.
X kennzeichnet die Stelle der
angenommenen Nulleiter-Unter-
brechung.

Fahesiromschalter

Gerhart R. Leuschner,
Bovenden-Géttingen

Im AnschluB an den Artikel in 10/X111/408 ,Giiter-
zugsbeférderung mittels Schnellzugloks” darf ich be-
stiitigen, duB bei der ,Buba” tatséichlich nichts un-
méglich ist.

Die genannte Strecke Hamburg-Hannover-Fulda—
Wiirzburg—Miinchen fiihrt durch meinen Wohnort
und so kann ich téglich derartige Ziige beobachten.
Das Allerneuveste nun ist aber ein Schnellgiiterzug
mit der = hére und staune! — BR 10, die wohl eine
der wuchtigsten Maschinen dieser Gattung darstellt.
Nachdem mir ein solcher Zug nun schon zweimal ge-

Giiterzugforderung mit Schnellzuglok BR 10

legentlich einer Autofahrt zwischen Nérien- und
Siidheim, wo die StraBe — hochgelegen — sehr nahe
an die Bahnstrecke heranfiihrt, begegnete, und zwar
jeweils gegen 13 Uhr Richtung Kassel-Fulda, nehme
ich an, daB dieser also bespannte Zug fohrplan-
miiBig verkehrt und nicht nur eine Verlegenheits-
lésung darstellt. Wie Herr Mensing im gleichen Heft
in seinem Artikel: ,Uber den Einsatz von Betriebs-
mitteln” am SchluB ausfilhrt, sind ausgefallene Ein-
fille bei der Ausgestaltung von Modellbahnanlagen
nicht ndtig. Die Buba iiberrascht uns immer wieder!
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Auch in USA sehnlichst erwartet:

B3ygeh - Modellwagen!

Deutsche Modellbahnfreunde in USA hoffen -
wie aus dem Briefwechsel hervorgeht — ebenfalls
ouf dos baldige Erscheinen von B3ygeb-Modell-
wogen.

Auch Herr Walter Oberschachtsiek, Jersey, ist
einer vbn ihnen und beschritt schon var Monaten
denselben Weg, den wir in Heft 16/X11l aufzeig-
ten, und sche? sich aus KITMASTER-Bousdtzen
B]ygeb Wagen (Abb. 3). Vorher versuchte er es
on Haond eines Gehduses des Fleischmonn-

Modells 1508, das einen verkirzten B3ygeb im
Sinne unseres dhnlichen Vorschlogs in Heft 16
ergab.

Abb. 2. Der Vor-
gdnger: Ver-
kiirzter Blygeb
aus einem
Fleischmann 1508
(Taren zurick-
versetzt!).

Abb. 3. Links
spitzt der ver-
kirzte Blygeb
hervor, in der
Mitte der umge-
baute, richtige

Die Teile des KITMASTER-Kits und die Mdrk-
lin-Teile, die Herr Oberschochtsiek - etwas obwei-
chend von unserem Umbauvorschlag — verwendete.

Abb. 1.

Umbcuwugen rechts der VorlGufer (im Groflen wie im Klelnen] des B3ygeb ein dre achsiger Abteilwagen.

I Private Kleinanzeigen — Kauf, Verkauf, Tausch &%

Gesucht: fir Mérklin Spur 0 Schienen (massiv) und
elektrom. Weichen, evtl. auch and. Zubehér.
Link Korl, Bihl/Baden, Haouptstr. 20, Tel. 37 87.

Verkaufe MIBA Bd. | u. Il ungebunden, Gltere Reichs-
bahn-Fachliteratur, &ltere Kataloge und Schriften
Trix und Mérklin, Trix-Bakelit-Schienenmaterial.
Bartscher M., Kiedrich dber Eltville.

Liebhober sucht dompfgetriebene Lokomotive (Spiri-
tus) Spur 0-3. Wer verkouft eine solche Maschine
oder kann mir einen Hinweis geben, wo sie zu er-

halten ware? Chiffre 6391315.

Seltenheit! Marklin-Uhrwerkslok Spur 0, Baujohr 1897,
noch laufend, mit 3 Wagen gegen Hoéchstgebot zu
verkaufen

Stump ffHellmut, Bad Homburg (16), Taunusstr. 2.
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Pro angefan

ne Zeile 2.50 DM
r 1.50 DM

en und Weichen,
und E-Lok 3013

Koufe Modellgleise Mdrklin geb
verkaufe Mérklin-Drehscheibe, V 2
ein Drittel billiger.

Streit Harald, Minchen 2, Nymphenburgersir. 25/1V

Biete 8 Marklin-Bahnen Spur 0
Suche 4 Marklin-Bahnen Spur |
Angebote erbeten unter Chiffre 39 114,

Kaufe MIBA-Bénde IV, V, VI und VIl kompl.
den. Erbitte Preisongebote
Teucher Emst, Nirnberg, TirolersiraBe 16

Verkoufe: Original Trix-Vt75 (280) DM 35.-, Liliput

BR 62 Zweileiter, neu, DM 50.—, 4 Trix-D-Zugwagen
386 und 387 m:;g Beleuchtung & DM 10.-, Original

Trix E10 DM
H e h | Reinhold, Buchlm: Bahnhofstrafie 60.

gebun-



