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Ein verspdleter
Aprilscherz:

Das , Verkehrs-
hindernis”

oder
.Das Ungeheuer
von Vojkovics”

Es ist tatsdchlich
dos Ungeheuer von
Vojkovics, und zwar
von jenem Ference
Vojkovics aus Buda-
pest (Ungarn), von
dem das letztjGhrige
reizende  Osterbild : 2 :
‘iJn H. 5/XIV) stammt. _ . 5. - . .

iesmal hat er sich eine hochst .erschréckliche” Szene ausgedacht, die nicht nur den Bahnbediensteten im
Vordergrund umhaut . . .|

Osletlidhe @Feiertagsstimmung  ; woigien sorisens nodh Frohe Oster -

agegen in Bloubusebach, wo dieser aus-
rangierte G-Wagen als Behelfsgiterschippchen oder Materiallager sein Dasein fristet, — Erraten| Es ist die
im Messeheft Nr. 3/XV 5. 125 angefihrte Kibri-Messeneuheit!

Heft 6/XV ist ab 17. Mai 1963 in Ihrem Fachgeschiift!
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Zum heutigen Titelbild:

Wendezughetrieb

und Steuerwagen im Kleinen

In Heft 10/XIll S. 397 hat Herr Ganter
aus Hamburg sehr deutlich und pragnant
den Unterschied zwischen geschobenen,
nachgeschobenen und Schiebe-(Wende-)
Zigen herausgestellt. Und doch sind noch
einige Unklarheiten geblieben, wie sich
im Laufe der Zeit aus mehreren Zuschrif-
ten herauskristallisiert hat, so da8 wir
aufgrund und anhand inzwischen einge-
gangenen Bildmaterials einiges Wissens-
wertes und Nitzliches nachtragen wollen.

Rekapitulieren wir im Interesse neu hin-
zugekommener Leser nochmals kurz: Nach
dem Krieg hat die DB als Ersatz fir feh-
lende Triebwagen die ersten Versuche
mit Wendeziigen durchgefihrt, unter Ver-

Titelbild und Abb. 1. Der Steverwagen eines aus 4n-
Leichtmetallwagen (und einer Dampflok der BR 78)
bestehend dezuges im Hbf. Solingen, sowie
seine Beschriftung, die ihn als gemischten Personen-
Packwagen mit FUhrerstond ausweist.

(Fotos: P. Résler, Solingen)
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wendung von Dieselloks der BR V 36. An-
fanglich muBte die Diesellok noch von
einem Maschinenwdrter besetzt bleiben,
wdhrend der Lokfihrer vorn im ,Steuer-
wagen” (der damals also noch keiner war)
Uber Mikrofon die nétigen Bedienungs-
Anweisungen gab. Lediglich die Bremsen
konnte er selbst bedienen.

Da sich diese Wendezige bestens be-
widhrten, insbesondere im Nah- und Pen-
delverkehr und bei stark frequentierten
Kopfbahnhéfen, ging die Bundesbahn dar-
an, diese Ange?egenheii auch technisch
zu perfektionieren. Eine gewisse Anzahl
Eilzugwagen des Neubauprogramms und
B3yg-Umbauwagen wurden von vornherein
durchgehend mit Steverleitungen versehen
und die jeweiligen Endwagen der Wende-
ziige durch Eingcu eines Fihrerstandes zu
«richtiggehenden” Steuerwagen. Das heift:
Der urspriinglich vorgesehene Fihrerstand
im BPwSy%- agen wurde wieder fallen-
gelassen. Als Steverwagen fungieren ent-
sprechend ausgeristete Viermg'lser (BPw
4ygf oder Bdymgf). An die Stelle der V 36
trat meistens die V 80, wéhrend im Miinch-
ner Vorortverkehr die etwas anders gear-
tete Fernbedienung von Elloks mit den
dortigen E 44 ausprobiert wurde. Fir
Wengezug-Dompfloks blieb es nach eini-
gen Versuchen bei einer verbesserten op-
tischen und akustischen Befehlsibermitt-
lung und der Besetzung der Lok durch
wenigstens einen Mann.

Mittlerweile sieht man auch die Diesel-
lok V 200 sowie weitere Ellok- und Dampf-
loktypen vor Wendeziigen, und so gut wie
alle Eilzugwogen sind fir den Einsatz in
Wendeziigen vorgesehen, zumindest kon-
struktiv entsprechend vorbereitet. Die je
nach Diesel- oder elektrischem Betrieb
unterschiedlichen Fernstevergerdte sind
konstruktiv so ausgereift, dal sie je nach
Bedarf in kiirzester Zeit im Fihrerstand des
Steuerwagens ausgewechselt werden kén-
nen.



In die HO-Praxis umgesetzt bedeutet dies
alles folgendes:

Auch im Modellbahnbetrieb wird man
gern auf die Vorziige eines Wendezuges
zurickgreifen, besonders wenn man — wie
im Groflen — so gut wie kein Lokumlauf-
gleis frei hat oder ,keine Zeit findet”,
einen Lokwechsel vorzunehmen. AuBBerdem
kann man eine solche Wendezuggarnitur
beisammen lassen, was einige Vorteile bie-
tet: Unabhdngige Zugbeleuchtung durch
Einbau von Kleinstakkus (wie in Heft 1 und
2/XV beschrieben), durchgehende und blei-
bende Kabelverbindungen zwischen den
einzelnen Wagen, einerseits fir die Licht-
stromkabel, andererseits fir die etwaige
.Umschaltung® der Fahrstromentnahme
iber den je nach Fahrtrichtung vorn lie-
genden Schleifer (wie wir es in Heft 15/
XIll S. 630 vorgeschlagen haben, wie es
Tesmo d&hnlich in seinem TEE praktiziert
und Herr Daumiiller im néchsten Heft in
variierter Form unterbreiten wird).

Gliicklicherweise sind sémtliche Modell-
bahner, gleich welchen ,Lagers”, in der
Loge, Wendezuggarnituren zu bilden, hat
doch jede Firma wenigstens einen Eilzug-
wagen im Programm stehen: Fleischmann
den B4ymg (Katalog-Nr. 1508), neverdings
auch noch den Umbaouwagen B3yg (1407),
Mérklin gar den neuen Nahverkehrswa-
gen aus nichtrostendem Leichtstahl AB4nb-
58 (Nr. 4043) und TRIX ebenfalls den
Stadtewagen Bdymg (Nr. 3382).
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Abb. 2.
mit Fihrerstand. Zeu:hnun?% im Mafistab 1 : 2 fir HO

Kopf eines 26,4-m-Eilzugwagens Bdymgf-51

(1 : 87). 3 = Fihrerstand, = Zugfihrerabteil(chen).

Abb. 3. Blick in das Fihrerstand-Abteil eines Wende-

zugsteverwagens neverer Bavort (BD4nf, also ein
2.-Klassewagen mit Dienstabteil, ibrige Beschriftun
wie Abb. 1). (Foto: H. Krischker, Berlin,

Um einen Wendezug rein duBerlich be-
reits als solchen erkennbar zu machen,
muB je eines der vorgenannten Eilzug-
wagen-Modelle (bis auf den dreiachsigen
Um?aouwagen von Fleischmann) zum
.Steuerwagen” deklariert und entsprechend
etwas zurechtgemacht werden.

Im Fleischmann-Kurier Nr. 1/1961 S. 15
war eine kleine Anleitung enthalten, die
sinngemdB ouch fir die Gbrigen Wagen
gilt (Abb. é). Die Mdrklinisten kénnen
sich Uberdies nach dem Titelbild richten,
auf dem das ,Antlitz" eines Leichtmetall-
Steverwagens BPw4nf abgebildet ist, also
des gleichen Wagentyps wie der neuve
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Abb. 4

Das provisorische Steuerabteil

-

N

Ob Sie's glauben oder nicht, es handelt sich tat-
sichlich um eine Art .Steverwagen® nebst Fihrer-
stand! Und zwar um ein Fohrzeug der Buchtal-A.G.-
Werkbahn. Der Wagen verkehrt (einige Kilometer
weil) auf dem AnschluBgleis der Tonwarenfabrik
Buchtal A.G. zwischen Werk und Bf. Schwarzenfeld/
Opf. Die Zige fir den Arbeiterberufsverkehr werden
in Richtung Werk geschoben und da die Strecke
einige Wege kreuzt, ward das _Steuverabteil® von-
ndten! Mittels Holzleisten wurde eine Sichischeibe
on der offenen Bricke ongebracht (es missen Bastler
ersten Ranges am Werk gewesen seinl), und damit
es nicht so stark zieht, grobe Vorhdnge befestigt.
Eine Glocke mit Fuibedienung und ein Bremshebel,
der auf die Druckiuftbremse wirkt, vervollstdndigen
die .Ausrlstung®. Eine Verbindung mit dem Lok-
fohrer — auBer Schreien, Rufen, Pfeifen und Winken
- ist nicht vorhanden. H. Rofl, Minchen

Maérklin-Nahverkehrswagen. In der Stirn-
wand sind 2 kleinere und ein gréBeres
Fenster auszusdgen oder auszufeilen, wo-
bei dem Feilen wohl der Vorzug zu geben
ist. Um ein vorbildgerechtes Mittelfenster
zu bekommen, ist es vielleicht sogar bes-
ser, den Teil zwischen den Gummiwilsten
gdnzlich herauszutrennen und aus irgend
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einem gleichfarbigen Plastikstick (Abfall
von einem Kitmaster-Wagen beispielswei-
se) eine neue Stirnwand einzupassen. Die
beiden Fenster neben den Wilsten feilt
man formgerecht heraus und verglast samt-
liche Fenster mit Cellon. Wer Lust, Laune
und Geschick hat, bringt wenigstens je
einen Scheibenwischer an (ein zurechtge-
bogenes Stickchen Draht). Die Anbrin-

gung der dritten Lampe fir das Dreilicht-
SEitzensignal in der Mitte der Stirnwand
Uber der Tir sowie die Montage eines

Abb. 5. Ein Anblick, an den man sich nicht so schnell
2ew6hnr: der (,rlckwdrts”) einfohrende Wendezug!
usschnitt aus der HO-Anlage des Herrn Daumiller,
Grofisachsenheim, der zum heutigen Thema im néch-
sten Heft noch etwas Interessantes zu sagen hat.



Abb. 6. Ein umgebauter Fleischmann-Bdymg-Eilzugwagen (Nr. 1508) als Steverwagen eines Wendezuges, der
hier aus weiteren vierachsigen Eilzugwogen gebildet ist, jedoch auch aus einigen der neuen dreiachsigen
Blyge-Wagen (Nr. 1407) bestehen kénnte. Die 65" schiebt gerade einen zweiten Wendezug aus Bf. Isels-

hausen hinaus (Dieses
gestellt.)

Schienenbus-Signalhorns dirfte nachge-
rade ein Kinderspiel sein. Ob man noch
die auf Abb. é ersichtlichen schwarz-gel-
ben Eckstreifen aufmalt oder nicht, sei je-
dem einzelnen Uberlassen. Aber die wei-
Ben Warnringe an den Puffern sollte man
nicht vergessen. Von Rechts wegen miBte
man ja noch die seitliche Wagenendpartie
gemdB Abb. 2 (zumindest beim Fleisch-
mann- und TRIX-Stddtewagen) abéndern —
Fenster nach vorn setzen, schmale Tir an-
bringen — aber dies sind Anderungen, die
nicht so einfach durchzufihren sind und
bei ungeschickter Ausfihrung weit mehr
auffallen, als wenn wir — wohlweislich! —

darauf verzichten. Der Steuerwagen ist

auch so schon zur Geniige als solcher ge-
kennzeichnet (mit der schwarz-gelben
.Kriegsbemalung” sogar in besonders

auffallender Weise), so daf8 wir voll und
ganz zufrieden sein kénnen.

Wenn wir noch ein Ubriges tun wollen,
so richten wir unser Augenmerk auf die

ild hat uns die Fa. Fleischmann freundlicherweise als Exklusiv-Foto zur Verfigung

vorschriftsméBige  Spitzensignalbeleuch-
tung. Bei Wendeziigen muf3 am fihrenden
Steverwagen auch gei Tag das Nachtsignal
gezeigt werden (deutlich zu sehen auf dem
itelbild!), damit sofort erkennbar ist, in
welcher Richtung der Zug fdhrt. Die Lok
hat in diesem Fall die hinteren Laternen
rot abgeblendet.

Bei Wendezigen, die aus den dreiach-
sigen Fleischmann-Umbauwagentypen ge-
bildet werden, ist als Steverwagen eben-
falls ein — wie vor beschrieben — abge-
dnderter Vierachser beizustellen.

Hinsichtlich der Geschwindigkeit der
Jrickwérts”-fahrenden Wendeziige sei
nochmals daran erinnert, daf sie bei Vier-
achsern mit direkter Steverung (z.B. mit
Elloks oder Dieselloksf maximal 120 km/h
betréigt, ansonsten (also bei Dreiachsern
und dampflokgeschobenen Wendeziigen)
auf 80 km/h beschrénkt ist. Auch dieser
Tatsache sollte man beim Modellbahnbe-
trieb Rechnung tragen. WeWaW
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Eine elektrische Zugdauerbeleuchtung —
unabhingig vom Fahrsirom

1. Ergéinzungsvorschlag
von Werner Scheichl, Impekoven:

Die in Heft 2XIV, S. 48 gebrachte Abhand-
lung Ober das Problem der Zuqbcleuduul_'lg
stellt einen lobenswerten Vorschlag zur Dis-
kussion, der dem schwierigen Problem sehr
gut gerecht wird. Es wurde eine Methode auf-
gezeigt, die dem Vorbild sehr nahe kommt
und gfeichzeifi mit verhdlinisméBig ein-
fachen Mitteln durchzufihren ist.

+

Ralalo

*-)

=(+)

Abb. 1. Im Prinzip die Schaltung Abb. 4 in Heft 2/XV

. 50, nur mit vier einzelnen Gleichrichtern bzw.
einem Gleichrichter in Groetz-(Briicken-)Schaltung
[etwa Conrad LC 1359). Die Schienen kénnen Gleich-
?h'hom wechselnder Polaritét oder Waechselstrom
Uhren.

Leider ist aber ein Punkt noch nicht restlos
geklért, und zwar die Aufladung der Batte-
rien wahrend der Fahrt. Nach der angegebe-
nen Schaltung flieBt der Ladestrom nur, wenn
der Pluspol an der rechten und der Minuspol
an der linken Schiene liegt. Mit anderen Wor-
ten: es wird nur bei Vorwdrtsfahrt geladen!
Dadurch verkirzt sich die Ladezeit der Batte-
rien erheblich und ein gesondertes Nachladen
wird in den meisten Fdllen nétig werden.

Es ist deshalb vorteilhafter, eine Schaltung
anzuwenden, die den genannten Mangel nicht
aufweist. Die LésunF dieses Problems bringt
die sog. Graetzschaltung, die den Radiobast-
lern (und ,élteren” MIBA-Lesern) durchaus be-
kannt ist. (Abb. 1 zeigt die entsprechende
Schaltung).

Fir diejenigen, die die Schaltung nicht ken-
nen, sei kurz erldutert, wie sie funktioniert.
Bekanntlich 168t ein Gleichrichter nur in einer
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Graelzschaltung und Auiladegleis

Richtung (der Durchlafirichtung) einen Strom
flieBen. In der Graetzschaltung sind die ein-
zelnen Gleichrichterzellen so verbunden, daf3
sich amPlus-Pol zwei Gleichrichter gegeniber-
stehen, die entgegengesetzt gepolt sind. Wech-
selt die Polaritét des Speisestromes, so wech-
seln automatisch die Gleichrichter, die in
Durchlafirichtung arbeiten. Als Ergebnis haben
wir standig dieselbe Polaritdt bei der abge-
henden Leitung. Somit ist es gleid‘ugﬁlli?, ob
die Lokomotive vorwdrts oder riickwdarts fdhrt,
die Polaritét der Ladeleitung éndert sich nicht
und deshalb werden die Akkus auch bei Rick-
wadrtsfahrt geladen.

Dies waren die Verhdlinisse beim Gleich-
strombetrieb. Aber auch bei Wechselstrom-
betrieb ist die Schaltung sehr von Vorteil.
Jetzt werden némlich beide Halbwellen des
Wechselstromes ausgenitzt und die Ladezeit
der Batterien verkirzt sich gegeniber der
Schaltung mit nur einem Gleichrichter um
fast die Hdlfte. Als Gleichrichter eignen sich
die bekannten runden oder viereckigen Selen-
zellen oder auch sog. Dioden, die in entspre-
chender Dimensionierung vom Radiofachhan-
del aongeboten werden. Sie sind nicht grof
‘dafﬁr jedoch teurer) und kénnen deshalb
eicht in den Wagen untergebracht werden.

Wird sehr wenig Fahrbetrieb durchgefihrt,
so dafl die Ladung wdéhrend der Fahrt noch
ungeniigend ist, so kann man sich ein ,Lade-
gleis” bauen, auf das diejenigen Wagen ge-
schoben werden, die eine Aufladung ihrer
Botterien nétig haben. Hierfir eignen sich
Abstellgleise, vielleicht getarnt als Wagen-
Waschanlage (s. Heft 33(", S. 84). Mit Hilfe
eines Schalters kann maon die Fahrspannung
von diesem Gleis abtrennen und auf Lade-
spannung umschalten. Baut man noch in das
Schaltpult ein MeBinstrument und einen Dreh-
widerstand ein, dann kann man die Lade-
stromstdrke genau einregeln und kontrollie-
ren. Das Sonze ergibt eine zweckméBige Ein-
richtung, die dem groflen Vorbild sehr nahe
kommt. Man denke nur an die Aufladung der
Speicher-(Akku-)Triebwagen.

-

«Der lefrte Schrei” Amerikas (von dem

wir im Messeheft 3/XV S. 110 sprachen) - das
brennende Hous mit Qualmentwicklung, das
durch einen Feuverwehrmann mit richtigem Was-
ser geldscht wirdl Und dos alles in HB for rund
10 Dollars (Fa. Renwal, Mineota/New York). Das
Wasser sammelt sich innerhalb der als
dienenden Ummauerung.




2. Ergéinzungsvorschlag
von Gerhard Stéckel, Schildgen:

Lichistromgenerator

Herr Jligen schreibt in seinem Aufsatz mit vollem
Recht, daB es praktisch unméglich ist, jed e n Wo-
gen mit einer kleinen Lichtmaschine auszuristen und
diese von den R&dern antreiben zu lassen, Man kann
aber bestimmt, wenigstens in einem D-Zugpackwagen
[bei einigem Geschick sicher auch in einem zwei-
achsigen Packwagen) eine kleine Gleichstromlicht-
maschine unterbringen, die von einem Wechselstrom-
motor angetrieben wird. Dieser Maschinensatz tritt
sinngem&B on die Stelle des von Herrn Jligen vor-
geschlagenen Gleichrichters. Ein Wechselstrommotor
l&uft bekanntlich auch bei Gleichstromspeisung im-
mer in derselben Drehrichtung, so dafi die Umpolung
des Fahrstromes auf die Aufladung der Balterien kei-
nen EinfluB mehr hat. Uber die praktische Ausfihr-
barkeit meines Vorschlages méchte ich mich oller-
dings nicht &uBern, da ich — ehrlich gesagt — vom
Motoren- und Generatorbau leider keine Ahnung
habe. Die platzsparendste Lésung wére wahrschein-
lich ein Einanker-Umformer (wie ihn friher Mdrklin
bei den Gleichstromlichtnetzen zur Umformung der
Netzspannung auf 20 Volt verwendete). Vielleicht
wiirde sich auch ein Hersteller von Kleinmotoren be-
reitfinden, bei entsprechendem Interesse einen der-
artigen Motor-Generator industriell herzustellen,

Es liegt mir selbstversténdlich fern, die Ausfihrun-
gen des Herrn Jligen irgendwie schmélern zu wollen,
und wer seine Kileinstakkus regelmdBig oufladen
will, der fdhrt mit den Vorschldgen des Herrn lligen
{und Scheichl. D. Red.) om besten, auch bei Wende-
ziigen und (echten) Kopfbohnhéfen usw.

Ich wollte mit meinem Vorschlag nur einen Weg
fur diejenigen aufzeigen, die auch bei Wendezugbe-
trieb oder bei einem Kopfbahnhof, bei dem die Lok
jo an dos andere Ende des Zuges gesetzt werden
muB, ihre Kleinstokkus automatisch, d. h. mit dem

Sa wichert das &@‘mr,‘zoﬂ

-Wollen Sie giitigst zur Kenntnis nehmen, daB der
Zug schon seit fiinf Minuten wieder aus der Kurve

raus istl”
(Zeichnung: Schwarz, Frankfurt - DB)
saas st

Fahrstrom aufladen wollen, weil's so einfocher wiére
vnd bequemer und man die Laderei nicht vergessen
wirde ... |" =

Soweit Herr Stockel mit seinem durchaus beachtens-
werten Vorschlag, auch wenn die Schwierigkeiten, die
der Verwirklichung seines Vorschlags entgegenstehen,
wesentlich grisBer sind, als der Verfasser ahnt. Es geht
nimlich weniger darum, {iberhaupt derart kleine
Maschinensitze zu bauen, sondern die Wirkungs-
grade von Motor und Generator sind es, die uns ein
Schnippchen schlagen.

Bei Umformer-Maschinensiitzen addieren sich die
Verluste nimlich nicht, sondern sie multiplizieren sich
leider. Das bedeutet, daf dem treibenden Motor eine
wesentlich hohere elektrische Leistung zugefiihrt wer-
den muB, als der Generator abgibt, Wir kénnen - in
diesem speziellen Fall - _Leistung” mit .Fahrspan-
nung” gleichsetzen. Da letztere aber oben hin

renzt ist (beispiclsweise 12V und das bei voller
Fahrtl), kommt aus dem Generator so herzlich wenig
.Saft” heraus, daB die Limpchen hochstens .scham-
rot” anlaufen wiirden!

Ja, etwas anders ligen die Dinge, wenn solche Ma-

i i peziell fir di Zweck konstruiert
und gebaut wiirden! Aber erstens erfordert eine sol-
che Entwicklung viel Geld. zweitens ist der Absatz
hichst fragwiirdig, da dritiens wahrscheinlich andere
Wege eher zum Ziel filhren diirften als der Einbau
teurer Kleinst-Lichistromgeneratoren in isse Wa-
gen. Trotzdem verdient die Idee des Herrn Stbckel
einige Beachtung. Vor 30 Jahren hat es ja auch noch
kein Mensch fiir méglich gehalten, daf man heute
ein Radio in der Hosen e herumtragen kann oder
daB es einmal solche winzigen Wunderdinge wie Tran-
sistoren geben wiirde. Wer weiff, was uns die Tech-
nik auch auf unserem Sektor noch alles beschert!
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Abb. 1. Das ute
Stick der guten Stu-
be: der Tisch, der es
«in sich hat* und
oben mit einer Tisch-
plotte oaus Holz
oder Glas abgedeckt!
wird. Die ITB" be-
ansprucht proktisch
olso Gberhaupt kei-
nen Platz, denn
einen Tisch braucht
man schlieBlich so
oder sol - Schade,
daf eine solche plotz-
sparende Lésung

eigentlich nur den
kleineren Bahngré-
Ben vorbehalten ist
- es sei denn, einer
realisiert demndchst
auf irgendeine Art
die ,IBB* (die ,Im-
bettherumfahrende-
eisenbohn”), was

durchaus im Bereich
des Méglichen liegt!

Die
JIB”

(die , Imtischherumfahrendeeisenbahn”)

Dieser ,Apparat” wurde von einem mir
befreundeten Modellbahner nach einer An-
regung in einer englischen Fisenbahnzeit-
schrift gebaut, Ich habe den Sireckenplan aus
den Bildern rekonstruiert, al!erding.v nur sche-
matisch, da mir genaue Angaben fehlen
(Gleisradien meines Wissens 28 em). Meines
Erachtens kommt es aber mehr auf das Prin-
zip an: eine Kleinanlage - im vorliegenden
Fall eine Zeuke-TT-Bahn - in einem Wohn-
zimmertisch versenki eingebaut! (Mit der Ar-
nold-9-mm-Bahn gibt es noch ganz andere
Moéglichkeiten! Ich habe bereits entsprechen-
de Pline fiir mich selbst im Sinn.)

Eine solche ITB-Anlage ist jedenfalls eine
reizende, plaizsparende, schmucke und dazu
effekivolle Sache. Stellen Sie sich nur mal
vor, wenn sonniags Gdste da sind und der
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Abb. 2. Nur als kleiner Anhaltspunkt: der unqofdb{_lr.
xz-? schematische Streckenplan der vorliegenden Ti=
nlage.



Hausherr nach dem Kaffeetrinken ausruft:  herr mit souverdner Sicherheit und schnellem

.Jetzt hiitte ich Lust, einen fahren zu lassen!”  Griff die Decke vom Tisch gezogen haben.
Aber bevor die Damen dazukommen, ver- Na bitie! Jeizt kann’s losgehen! Die Herren
legen gen Boden xu blicken, muf der Haus- kiénnen ungeniert ihren Eisenbahngeliisten

Abb. 3 und 4. Blick in den ,ITB"-Tisch und auf den darin befindlichen Londschaftsausschnitt.
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Welches ,Zeugs” Zeuke erzeugt. ..

... konnten wir an der Messe ouf dem Schreiber-Stand feststellen. (DaBl dos Wort ,Zeugs® nur des Worl-
?giels wegen und keineswegs herobsetzend 3%emeini ist, ist wohl klarl). Besonders angetan hatten es uns die

-Modelle des Einheitspersonenwagens Bi und des Pwi 30, die mit LGP 11,6 cm und einem Achsstand von
7.1 cm genau maBstébliche 1 :I?O»Nochbﬂdunﬁen der rund 14 m langen Vorbilder sind und — wie dos Bild
schon erkennen |68t — sehr gut und fein detailliert sind. Der Achsstand von 7,1 cm ist Gbrigens alles andere
als trogisch. Die Modelle durchlaufen den bei TT Gblichen Standardkreis von 57,2 ¢cm @ onstandslos! - Im
Hintergrund zum Vergleich der 14 cm longe HO-Einheitspersonenwagen Ciuv 24735 von PIKO (dessen LGP lout

unserer Bauzeichnung in Heft 27111 in natura totsdchlich nur 12 m betrégt).

fronen, ohne sich vom Familienleben zu iso-
lieren. Die ldeallésung einer Kleinstanlage,
finden Sie nicht auch?

Doch nun noch ein paar konkrete Angaben.
Der Tisch ist innen ca. 70 x 100 cm grof,
aupPen eine Kleinigkeit mehr (ganz genau: um
die Stirke der Holzverkleidung) und wie
schick man sich einen solchen Tisch anferti-
gen kann (oder anfertigen lassen kann),
diirfte Abb. 1 darlegen. Den Abschluf nach
oben bildet eine gliserne Tischplatte, und

wer geniigend Kleingeld hat, kann sich bei
einer Glasfabrik sogar noch die gewdlbien
Seitenwinde aus Glas giefen lassen, wenig-
stens in halber Héhe bis zur Anlagengrund-
platte.

Vielleicht ist diese Anregung fiir manchen
Plaizbeschrinkten ein Anstof, es meinem
Freund imeinetwegen ohne die anstépige Re-
densart!) gleichzutun. .Sei gescheil und sei
nicht dumm - fahr statt au f dem Tisch . ..
Jdarin” herum!” W.J.

Eilziige mit D-Zug- Schlafwagen

Es gibt unter den Besitzern mittlerer Mo-
dellbahnanlagen sicher einige, die wie ich
Liebhaber von .bunten” D-Ziigen sind, aber
durch den Rahmen, den ihnen das Motiv
ihrer Anlage steckt, maximal auf Eilziige mit
vier Wagen .festgenagelt” sind.

Ich habe nun beim Studium des Kursbuches
drei Beispiele entdeckt, wo Eilziige Kurswa-
gen aus D-Ziigen filhren; drei Beispiele, hin-
ter denen sich jeder Mi-Bahner verschanzen
kann!

1. Der D-Zug D 171 (Hoek v. Holl. - Kopen-
hagen) gibt in Osnabriick
den Schlafwagen nach Moskau,
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von Ulrich Stade, Hannover

den Kurswagen nach Warschau und
den Liegewagen nach Berlin
an den E 271 bis Lohne (Westf.) ab, wo sie
vom D 105 iibernommen werden (Riick-
fahrt D 106 - E 272 - D 172).

2. Der D 181 (Miinchen - Grofenbrode) gibt
in Liineburg an den E 281 den Schlafwa-
gen und den Autotransportwagen nach
Hamburg ab (Riickfahrt E 282 - D 182).

3. Der Schlafwagen fiir den D 386 (Bremen -
Miinchen) kommt mit dem F 686 aus Bre-
merhaven (Riickfahrt D 385 - F 685).
Vielleicht liegt Thr Bahnhof an einer dhn-
lichen Strecke?



Bahnhofe auf kleinen Anlagen

Sicher wird es vielen so ergehen: Man
michte sich gern eine Anlage aufbauen, d'e
einen einigermafen vorbildgetreuen und auch
abwechslungsreichen Fahrbetrieb gestattet
und die wenigstens einen Bahnhof aufweist,
der Rangiermanéver, also das Bilden und Auf-
losen von Ziigen, zuldbt. Mit der Verlegung
der Strecke mag es noch angehen. Die Ge-
staltung des Bahnhofes jedoch stéBt auf
Schwierigkeiten. Chronischer Platzmangel,
den die BUBA in diesem MaBe auch nur an-
nahernd nicht kennt, ist der Hauptgrund da-
fiir. Sieht man sich beim groBen Vorbild um,
so ist schwer etwas zu finden, das auf unsere
Verhiltnisse iibertragen werden kann. Ein
Kompromiff muf also geschlossen werden.
Man inn nicht sklavisch nachbauen, sondern
muf auf die Platzverhilinisse Riicksicht neh-
men und umgestalten.

Auf der Anlage gewinnt man zunichst
Platz, wenn man den Bahnhof in die .erste
Etage” verlegt. Der Raum darunter laft sich
fiir ein verdecktes Ausweichgleis gut verwen-
den. Und man tut gut daran, nur eine Neben-

'H. vI::l.m-.\
HMeropig ¥

strecke nachzubilden. Der Schnellzug, und
mag er noch so sehr locken, hat auf einer
kleinen Anlage nichts zu suchen. Der Ver-
zicht wird auch belohnt, Erstens wird die An-
lage wesentlich wirklichkeitsgetreuer und
zweitens kommt man im Bahnhof mit Netto-
gleislangen von ca. 70 cm aus. Ein Neben-
behnzug findet Platz darin, auch ein Trieb-
wagen, auch ein Kurzgiiterzug. Aber was rede
ich viel, das alles geht aus der MIBA-, An-
lagen-Fibel” klar und deutlich hervor!

Trotz Platzmangels ein Maximum an Ran-
gierméglichkeiten im Bahnhof, so lautet also
die gestellte Aufgabe. Sie finden nachstehend
vier Entwiirfe. Die Bahnhéfe 1 und 2 sind auf
einer Anlagenlange von nur 180 cm unterzu-
bringen; Bahnhof 3 und 4 benétigen 200 cm.
Die 20 cm Differenz machen bei HO schon
viel aus! Sie kénnen sich selbst davon iiber-
zeugen.

Zur Signalausstattung ist nicht viel zu sagen.
Beispiel 1 und 2 kommen ohne Signale aus
(Kostenersparnis!). Das Einfahrtssignal kann
durch eine Tafel ersetzt werden. Ausfahrts-
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Abb. 1 und 2. Gleispldne zweier Nebenbahn-Endstationen, die auf einer Fliche von 180 x 45 cm ohne viele
Kompromisse gut unterzubringen sind. Zeichnungsmafistab 1 : 15.
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Abb. 3 und 4. Bei einer Verlangerung um 20 cm ergeben sich beachtliche Gleisanlagen, MaBstab 1 : 15,

signale sind nicht nétig. Fiir die Entwiirfe 3
und 4 schlage ich eine einfache Signalausstat-
tung vor, die Ihnen sicher bekannt ist.
schlieBend méchte ich noch erkléren,
warum ich Kopfbahnhéfe fiir Kleinanlagen
vorziehe: Es ergibi sich dadurch m. E. ein sinn-
voller Fahrbetrieb: Ein Zug fihrt ein; die Lok
wird umgesetzt, nimmt gegebenenfalls Was-

ser und fihrt wieder irgendwohin (... in das
verdeckte Ausweichgleis). In die Versuchun
Kreisverkehr zu spielen, kann man nicﬁ;
kommen. - Wer es jedoch anders haben
mochte: Es ist sicher kein Problem, aus den
vorgeschlagenen Kopfbahnhifen Bahnhafe zu
Feslalten, die einen Durchgangsverkehr zu-
assen.

Tenderlok mit Schiepptender

Uber die Abbildung der Tenderlok mit Schlepp-
tender im Bw Old in Heft 14/XIV habe ich
mich sehr gefreut.

Vor vielen Jahren, als ich ei 1 in Del horst
war, war diese Lok noch im Bw Delmenhorst statio-
niert und ich bat einige dortige Modelleisenbahn-
Freunde, diese Lok zu fotografieren und der MIBA das
Bild als Kuri i den. Das haben sie offen-
bar vergessen und nun hat ein Diisseldorfer das nach-
'dlall.

Wie gesagt, die Lok war frilher im Bw Delmenhorst
stationiert und fiir Fahrien auf einer Nebensirecke
eingesetzt, die zu einer kleinen Stadt im Oldenburgi-
schen filhrte. Diese Stadt, deren Namen ich nichi
mehr weiB, liegt in moorigem Gellinde und das zur

\’erlﬂ'umde Wasser ist wegen seiner moor-
haltigen ile nicht fiir die isung eines
Lokkessels . N

un zwar Ko vor-
rat auf der Lok filr die Fahrt von Delmenhorst bis zu
der 1t . nicht aber der Was-

servorrat und deshalb behalf man sich in der Weise,
daB man das erforderliche Wasser im Schlepptender

mitfithrte.
K. Fiichsel, Berlin-Wannsee

(Ehem. Priisident des VDMEC und der MOROP
und nach wie vor MIBA-Abonnent! D. Red.)

Herr Manfred Thielen, Trier/Mosel, wollte es
genou wissen und hat sich mit dem Bw Delmen
telefonisch in Verbindung gesetzt, Er bestdtigt im
wesentlichen die von Herrn Fichsel urrégo%ebomn Tat-
sachen. Durch den Zusotztender wurde der Wasser-
vorrat von 7 m* auf 27 m* erhdht. Die Lok, die es
heute nicht mehrfgibr ~ Delmenhorst ist heute reines
~Motor®-Bw — befuhr die Strecken Oldenburg — (Del-
menhorst) — Bremen und cuch Bremen — Osnobriick.

Damit wollen wir dieses Thema beschlieBen. Es
noch zahlreiche ondere Beispiele, bei denen
aus bestimmten Grinden Zusotztender ve
kamen (bzw. b_akommerg. Auf diese Sonderfdlle
den wir vielleicht bei Gelegenheit einmal ei




Die rechtwinklige Gleiskreuzung

Spitzwinklige Schienenkreuzungen sind be-
kannt, im grofen wie im kleinen, aber recht-
winklige? Nun, es gibt sie hin und wieder,
zwar selten bei Vollbahnen (wie dies z. B. in
Amerika héufig der Fall ist), aber wenigstens
als Kreuzung zwischen Haupt- und Neben-
bahnen, Industriegleisen, Schmalspurbahnen,
StraBenbahnen usw. Herr Wolfgang Hein,
Gars am Inn, hat kiirzlich eine rechtwinklige
Gleiskreuzung im Bahnhof Traunstein ent-
deckt: ein Industrie-Gleis kreuzt unmittelbar
vor dem Ausfahrisignal die aus Ludwig Tho-
mas .Lokalbahn” beriihmte Strecke nach Ruh-
polding (Abb. 1 und 2).

An sich ist das keine weltbewegende An-
gelegenheit, und wir wiirden vielleicht kaum
ausfiihrlicher darauf eingehen, wenn nicht
zwei Punkte dafiir sprichen.

1. Herr Hein vermeint irgendwo gelesen
zu haben, daB es solche rechtwinkligen Gleis-
kreuzungen bei deutschen Bahnen nicht gibe
und

2. Eine der Rivarossi-Neuheiten war - wie
im Messeheft Nr. 4/XV versehentlich irgend-
wie trotz besten Vorsatzes anscheinend doch
nicht erwiahnt - eine rechtwinklige Gleis-
kreuzung (Abb. 4), die vielleicht einige An-
fragen zur Folge haben kénnte.

Abb. 1 und 2. Von Herrn W.
Hein, Gars am Inn, entdeckt:
die fost rechtwinklige Gleis-
kreuzun eines Industrie-
anschlulgleises und eines
Nebenbahn - Streckengleises
vor Bf. Traunstein. Man be-
achte die unter der Kreu-
zung diagonal verlegten
Schwellen!
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Abb. 3. Stumpfwinklige KrauzuD% zweier Vollbahnen

bei Huntingdon (irgendwo in A), die signaltech-
nisch zwar gesichert, aber dennoch die verantwort-
liche Aufmerksamkeit des Stellwerkbeamten und
des Lokfihrers erfordert! Solche stumpfwinklige
Kreuzungen zweier Hauptbaohnen dirften in Deutsch-
land kaum mehr bestehen.

Ad 1. Theoretisch kann es bei der Bundes-
bahn jede Kreuzung zwischen 0 und 90°
geben. Ebenso brauchen sich nicht nur gerade
Schienenstringe zu kreuzen, sondern auch
einer davon (oder beide) im Bogen. Auch die
Schienenform, insbesondere Hohe und Kopf-
breite der sich kreuzenden Gleise kann ver-
schieden sein, ebenso die Spur. Im Sinne
einer weifgehenden Normung und Rationali-
sierung ist die DB heute natiirlich bestrebt,
die Kreuzungen zu normen und hélt sich hier-
bei an die Standard-Weichen. Insbesondere
bei Neuentwiirfen von Gleisplinen und
Bahnhofsumbauten kommen nurmehr wenige
Kreuzungsformen in Frage, deren grifter
Neigungswinkel ca. 17° (entsprechend der
1 : 3,224-Weiche) betrigt.

In Anbetracht dessen, daf man in friiheren
Zeiten noch keine Rationalisierungssorgen
kannte und auch eine weitgehende Normung
unbekannt war, wird man mitunter noch
iltere Gleiskreuzungen weit grioferer Nei-
gungswinkel entdecken kénnen, wenn man
aufs Land hinausgeht oder sich in Industrie-
bezirken, Rangierbahnhéfen usw. etwas um-
schaut. Nachdem wir Modellbahner uns we-
niger den Kopf iiber eine Normung aus wirt-
schaftlichen Griinden zu zerbrechen haben
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als dariiber, wie wir unsere Platzprobleme
meistern, sollten wir tatsichlich mehr Mut zu
grofwinkligen Gleiskreuzungen aufbringen,
die vielleicht manche Gleisverlegung verein-
fachen wiirden.

Ad 2. Die Herausgabe der rechtwinkligen
HO-Kreuzung durch Rivarossi diirfte daher
nicht von ungefahr kommen, sondern wohl
ihnlichen Erwidgungen entspringen. Je enger
die Platzverhiltnisse werden und je dichter
der Verkehr, desto mehr bietet sich die grof-
winklige Gleiskreuzung an. Das beste Bei-
spiel hierfiir: Die Grofstadt-StraBenbahn-
gleise! Nun, ganz so wild wird es auf einer
platzbeschrankten Modellbahnanlage nicht
gerade zugehen, aber die eine oder andere
rechtwinklige oder fast rechtwinklige Gleis-
kreuzung, zumindest zwischen Haupt- und
Nebenbahn, bietet sich manchmal als beste
Lésung geradezu an. Statt nun eine solche ein-
fach .mutig” durchzufiihren, wird herumpro-
biert und -jongliert, ob man nicht doch mit-
tels einer 15°- oder 30°-Weiche und weiteren
Gleisverschlingungen zum Ziel kommt. Ge-
wif ist es lobenswert, eine vorbildliche Bun-
desbahn ebenso vorbildlich nachzugestalten,
aber einmal unterliegen unsere platzbe-
schriankten Anlagen etwas anderen Gesichts-
punkten, zum andern diirfte es manchmal rat-
sam sein, bewuBt das altere und damals auch
noch nicht so vorbildliche Vorbild nachzu-
ahmen, weil frilhere Gegebenheiten oftmals
unseren Belangen eher entsprechen! Bei-
spielsweise so eine alte Gleiskreuzung, deren
Nachbildung durchaus .vorbildgetreu®, je-
doch im Sinne der heutigen DB-Erkenntnisse
nicht mehr . vorbildlich” ist!

Abb. 4. Die Rivarossi-Neuheit innerhalb des (billige-
ren) Standard-Gleissortiments: die 90°-Kreuzung.



WIKIP Aa In rund 40000 Arbeitsstunden . . .

T

5
+vY)

... schufen houptsiichlich Jugendliche -~ unter Anleitung und Mithilfe von Erwachsenen - die rund 70 qm
grofe I!D-Modeiﬂ:ahnnnla e, die im groften der drei Riume des Palais Pallfy in Wien anléBlich der WIKIPA-
Ausstellung 1962 aufgestellt war. Die zweigleisige Strecke dieser Anlage beriihrte insgesamt fiinf Bahnhdfe,
von denen je eine Nebenbahn mit Dampflok- und Ellokbetrieb abzweigte. Im Hintergrund des griften Bahn-
hofs (obiges Bild) befand sich eine kleine Stadt mit einer Strafenbahn (HAMO). In Betrieb standen ca. 100
Loks aller Fabrikate (die z. T. auf das Zweischienen-Gleichstromsystem umgebaut worden waren) und ca. 400
Waggons. Die Landschaft war nach osterreichischen Motiven zusammengestellt.

Swarsoabodef. Wuan &olql nach mancher Csclllappe
Halt doch die qroﬁe cgaappe.'

Als langjdhriger MIBA-Leser Sui' 19481) dirfte es Auch ich muBite mich onfdnalnch nach der Decke

endlich on der Zeit sein, einmal meine Erfohrungen  strecken und entdecken, da .Raum in der kleinsten
kundzutun. Nicht Gber den Landschaftsbou oder son- . . . Bodenkammer” ist. Allerdings nur fir eme kieine
stige Spezialthemen — in dieser Hinsicht zehre ich Wand-Kluepnnla e, die fir mein weiteres Modell-
nach wie vor von den stets interessanten MIBA-Arti- bahnerwirken jedoch von wichii?ar Bedeutung war:
keln und -Bildern! —, sondern Uber ein Thema, das Ich lernte die Vorteile einer Klappanlage kennen,
wohl immer noch und immer wieder aktuell ist: die und obwohl ich im Laufe der Jahre einiqbe Anlogen
Bewdltigung des Problems ,Platznot fir die Modell- ouf- und abbaute (ich glaube 3 oder 4), bin ich bei
bahn”. meiner (vorldufig) letzten wiederum bei einer Klapp-
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Und noch einmal:

EISENBAHN + STRASSENBAHN

Nach einer Anregung von Eberhard Hesse, Frankfurt (Main)

In einem Bericht, der unter dem gleichen Titel in
Hett 11/XI1 S, 442 ff. stand, wurde bereits einmal auf
die modellbautechnischen Moglichkeiten hingewiesen,
die sich aus einer Kombination von Eisenbahn und
Strafenbahn ergeben. Der Schwerpunkt der damaligen
Betrachtung lag vomehmlich darin, zu untersuchen,
inwieweit sich - speziell alte - Dampfloks im Zu-
bringerdienst unter teilweiser Inanspruchnahme eines
Slrnlgenbahnneues einsetzen lassen. Heute soll vor
allem aufgezeigt werden, daB die Verkniipfung von
Eisenbahn und Strafenbahn erst dann technisch wirk-
lich sinnvoll wird, wenn StraBenbahnstrecken nicht
nur teilweise riir Zugfahrien ausgeniitzt werden, son-
demn auch die Strafenbahn-Fahrleitung zur Energie-
versorgung der ellokbespannten Ziige herangezogen
wird.

Diese Uberlegung gilt sowohl hinsichtlich des Vor-
bildes als auch in bezug auf die Modellbahn. Ein
gutes Beispiel fiir dieses Verfahren gibt auch hier wie-
der der bringerverkehr der Frankfurter StraSen-
bahn. Abgesehen von dem alten Giltertriebwagen und
der zweiachsigen Dampflok, die wir bereits im Bild
vorfithrien, ist fiir den Zubringerdienst in Frankfurt
(Main)-Heddernheim auch eine noch recht modem
anmutende Ellok fiir kombinierten Fahrleitungs- und
Speicherbetrieb vorhanden. Diese C-gekuppelte Ma-
schine mit der Betriebsnummer 2020, von der wir
heute einige Fotos zeigen, wurde 1926 von Schwariz-
kopff gebaut. Es handelt sich bei ihr um eine sehr
klar gegliederte und fiir eine einfache Ellck auch recht
formschéne Konstruktion. In Anbetracht der engen
Kurven, die die Lok durchfahren muB, weist das Rad-

r der Mittelachse keine Spurkrinze auf. Diese Lo-
omotive reizt ohne Frage zum Nachbau als Modell;
ebenso fraglos kann sie aber auch zur Ausfithrung
dhnlich konzipierter Free-Lance-Entwiirfe anregen.

Das urspriingliche Einsatzgebiet der hier besproche-
nen Ellok war ibrigens die Frankfurter Hafenbahn,
wo sie ausschlieBlich im Speicherbetrieb lief. Heute ist
sie dagegen - nach einem entsprechenden Umbau -
in erster Linie als Fahrleitungslok eingesetzt und be-
niitzt die Sammlerbatterie nur dann, wenn Anschluf-
gleise ohne Fahrdrahtiiberspannung zu befahren sind.
Die Kapazithit der in den geriumigen Vorbauten un-
tergebrachten  Nickel-Kadmium-Akkumulatoren soll
fiir einen rund zweistiindigen Fahrbetrieb ausreichen
Die félligen Aufladungen (ca. 14 Stunden lang) wer-
den durch ein stationiires Ladegeriit im Betriebsbahn-
hof Oberursel vorgenommen

So diirfte es nicht wundernehmen, daf im letztjihri-
gen Sommer eine V 36 beschafft wurde (die allerdings
in erster Linie als Ersatz fiir die beiden ausgemuster-
ten Dampfloks gilt). Die erwiihnte Ellok und der im-
mer noch im Dienst stchende, {iber 40 lahre alte
.Giltermotorwagen” waren auf die Dauver allein nicht
ausreichend, da lingere Ziige, wie sie vor allem wiih-
rend der Zuckerriibenernte hiufig erforderlich sind.
nur von beiden gemeinsam bewiiltigt werden kinnen
und der Ausfall der einen oder anderen Maschine
ganz schine Kalamititen mit sich brachie. Daf die
neue (iibrigens bereits 10 Jahre alte) V 36 vorn auf
der Motorhaube wiederum den bekannten Stromab-
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nehmer zur Auslésung gewisser elektrischer Signale
aufweist, sei nur am Rande erwihnt.

Sind natiirlich die technischen Perspektiven, die sich
beim Einsatz einer derartigen Lok, die auf §
bahngleis und Eisenbahnstrecken mit und ohne
draht verkehren kann, vom Standpunkt des Modell:
eisenbahners aus besonders anziehend und interes-
sant, so braucht man, um die Vorteile eines Ki
nationsbetriebes auszuschépfen, nicht einmal auf den
Speicherbetrieb Riicksicht zu nehmen. Zumindest
ebenso wirkungsvoll ist nach unserer Ansicht der Ein-
satz von Schlepptriebwagen. Diese Fahrzeugtype kann
auf elektrifizierten Strecken, und zwar auf Strafen-
und auch Eisenbahnstrecken, in Verbindung mit Eisen-
bahn- und regelspurigen StraBenbahnfahrzeugen ver-
kehren. Insbesondere ist hierbei an das Prinzip der
Uberlandbahn zu denken, an eine Bahn also, die
zwei Stiidte verbindet, innerhalb dieser Stidie als
StraBenbahn verkehrt und auf der Verbindungsstrecke
nach vorwiegend eisenbahntechnischen Grundsiitzen
aufl eigenem Bahnkérper gefiihrt wird.

Den Old-Timer-Schlepptriebwagen der Frankfurter
Strafenbahn oder, wie er auf der Konstruktionszeich-
nung des Vorbilds bezeichnet wird, den .Giiter-Motor-
wagen” zeigt unsere Bauzeichnung. Mit dieser Ver-
offentlichung losen wir gleichzeitiz das Versprechen
ein, eine Zeichnung des in Heft 11/XII bereits anhand
von mehreren Fotos vorgestellten Fahrzeugs zu brin-
gen. Wie aus den Zeichnungsdetails ersichilich wird,
ist die Anfertigung eines derartigen Triebwagens nicht
sonderlich schwierig. Das Fahrwerk entspricht villig
dem Unterbau alter StraBenbahnwagen. Wer es mit
hundertprozentiger Vorbildtreue nicht allzu genau
nimmt, kann fiir ein HO-Modell recht gut auf die han-

Abb. 1. Es_ist ein alter Brauch der Lokomotivfabri-

ken, ihre Erzeugnisse méglichst an sichtbarer Stelle
mit einprégsamen Herstellerschildern auszustotien.
So auch die Ellok 2020 der Frankfurter StraBenbahn.
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en (Gleichstrom-Schlepptriebwagen)

nw nach anmulunhflagcn for
Ibav in bearbeitet. (In Klam-
"gShrnonﬂchl und Droufsicht etwas ver-

delsiiblichen Hamo-Fahrwerke zuriickgreifen. Der
schmale Kastenaufbau, der gewisse n nur {iber
die Lingstriger gestillpt ist, lift sich aus dinnem
Sperrholz und einigen Melallnellen sehr einfach her-
stellen. Auch das Dach, das genau in Kre form
gewdlbt ist, wirft beim Nachbau keine Probleme auf.
Puffer und Stremabnehmer beziecht man vom Fach
hande! als Fertimeile Als Kupplung wird man eine
ktion v die mit den {iblichen Modell-
b.hnh.p'iluppl um:}u R;Ibudl:nd\kseil .udl‘nh ohne be
sondere unpb en mit trafen! ::rp—
Senhhnhhrnug S;e:htlilr z“I -~
Stra e mit upplungen ai
riistet sind. Die zwei ve: gp 3
das Vorbild besitzt, kann man bei einem Modell
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Abb. 3. Giterzuglok fir Gleich-
strom-Fahrleitungs- und Spei-
cherbetrieb, Betriebsnummer
2020, der Frankfurter Strafien-
bohn. Im Bereich des Strafien-
bahn-Oberleitungsnetzes wird
der Fahrstrom Ober den Bigel
entnommen.

Abb. 4. Dieselbe Lok im Indu-
striezubringerdienst. Der Strom-
cbnehmer ist eingezogen, die
Antriebsenergie wird den Ak-
kumulatoren entnommen, die
sich in den Vorbouten befin-
den. Man beachte die Auf-
fangvorrichtung vorn fir die
Botteriekastendeckel, wenn
diese beim Laden vom Fihrer-
haus weggeschoben werden,
sowie das Herstellerschild (der
Abb. 1) seitlich vorn und hin-
ten (die auf der gegeniiberlie-
genden Seite nochmals zwei-
mal angebracht sind).

schwerlich funktionsgemif wiedergeben, da es hier-
fiir, zumindest bei den kleinen Nenngriifen, an Platz
fehlt

Fiir den Anstrich des Modells sollen keine Normen
aufgestellt werden, Im allgemeinen wird man, ent-
sprechend der Farbgebung von Arbeitswagen der mei-
sten StraBenbahnverwaltungen, das Dach grau, den
Kasten griln und das Untergestell schwarz streichen.
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Wer eine .extravagantere” Lackierung vorzieht, sollie

den Weinrot-Elfenbein-Anstrich nach altem Reichs-
bahn-Muster wiihlen. Dieser Anstrich ist besonders
dann angebracht, wenn das Fahrzeug auf einer Uber-
landbahn mit Privatbahncharakter verkehren soll. Be-
kanntlich halten viele Privatbahnen an dem Reichs-
bahn-Lackierungsschema fest, weil es Trieb- und Bei-
wagen besonders vorteilhaft wirken laft, Zi.



MOILTOFILL-

P
Werner Stiibner,
Ménchengladbach

der beste ,Gips”, den'’s gibst!

Unter der Uberschrift ,Moltofill als Gips-
ersatz” stand in Heft 12/XIl, S. 477 zu lesen:

Moltofill ist ein fiir Modellbahner geradezu
idealer Werkstoff. Er wird nur mit Wasser an-
geriihrt, zieht erst nach einer Stunde an, trock-
net dann schnell, reift nicht und tropft nichi,
ist erschwinglich im Preis und kann mit Trok-
kenfarben gemischi und getént werden. Also
ein wundervoller Ersatz fiir Gips! (R. Pauker,
Castrop-Rauxel.)

Ich bréuchte jetzt nur noch hinzuzufiigen,
daf} ich jenen Hinweis voll und ganz (bis auf
eine Stelle) unterstreiche und damit kénnte
der kaum begonnene Artikel bereits wieder zu
Ende sein. Da ich aber doch einiges hinzufi-
gen mochte, bleibt es bei ,brduchte” und
.kénnte”. Als erstes méchte ich jene eine
Stelle kléren, die ich nicht unterstreichen kann.
Im obigen éinleitungssou ist der Ausdruck
Gipsersatz gefallen. Das klingt geradezu
etwas &erings dtzig. Dabei ist Moltofill
eigentlich das Gegenteil: ein veredelter Gips,
der infolge gewisser Zusétze eben nicht die
Nachteile eines gewdhnlichen Gips aufweist!
Mit Moltofill ist in der Tat ausgezeichnet zu
arbeiten (was wir gleichfalls bestdtigen kén-
nen, d. Red.) und nachdem dieser Werkstoff
nur sehr selten und nur so nebenbei erwéhnt
wird, dachte ich mir: ,Da mifitest Du doch
mal...” (womit uns Herr Stibner um eine
Nasenlénge zuvorgekommen ist — zum guten
Gliick! Denn dadurch blieb uns einige Arbeit
erspart! D. Red.)

Moltofill in einer gelben Packung mit roter
Aufschrift (s. Abb. 4) ist in jeder Farbenhand-
lung zu haben. Zwei Teile Moltofill werden
mit einem Teil Wasser angesetzt und gut ver-
rihrt. Dafl die entstehende Masse bestens zu
bearbeiten ist und erst nach einer Stunde hart
wird, wissen Sie inzwischen bereits; ihre
Farbe ist ein schmutziges Wei}, doch kann
man bereits beim Ansetzen Trockenfarben bei-

eben und dadurch andere Farbténe erzielen.
Ich selbst riihre Moltofill mitunter mit d em
Wasser an, in dem ich Aquarell- und Plaka-
farbenpinsel ausgewaschen habe und erziele
dadurch wundervolle Farbnuancen.) Erstarrt,
I6Bt sich Moltofill schleifen, gravieren und
streichen. Wenn man komplizierte Modellie-
rur:’gen vornehmen will, wartet man etwas zu
und beginnt damit erst eine Viertelstunde vor
dem Abbinden. Zu den angenehmen Eigen-

Abb. 1. Dos Klischeebild vermag das Uberaus notir-
liche Aussehen des Moltofill-Verputzes kaum wieder-
zugeben! Im Gegensatz zum bekannten Wahlspruch
an der Wand sollten Sie mit Moltofill unbedingt
experimentieren |

schaften dieses Werkstoffes zdhlen guch die
minimale Schrumlgfung und eine gewisse Ela-
stizitdt, von der RiBfestigkeit ganz zu schwei-
gen.

Um Sie mit Moltofill etwas bekannter zu
machen, méchte ich ein paar Anwendungsge-
biete kurz streifen und zwar in der Reihen-
folge der Schwierigkeitsgrade. Am leichtesten
%eréi das Verputzen eines Gebdudemodells.

ie ,Speise” (oder den ,Schiet”, wie man in
Norddeutschland so schén sagt) rihrt man
sdmig an. Dann leiht man sich in der Kiche
eine Kartoffelreibe aus. Das ist hierzulande
ein flacher Metallrahmen, mit stabilem, ge-
welltem Draht bespannt. Wer ein solches Sieb
nicht auftreiben kann, mége sich in ein Fach-
geschdft fir graphischen Bedarf bemihen.
Dort hat man eine verkleinerte Ausgabe —
meistens! — vorrdtig. Eine ausrangierte Zahn-
birste wird nun in die angeriihrte Masse ge-
taucht und auf dem Sieb mit kréftigem Druck
ausgestrichen. Man sieht, wie das Moltofill
durch das Sieb abspriht und das Werkstiick
mit einem Rauhputz bedeckt. Das sich bilden-
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Abb. 3. Das Errichten von Bretterverschalungen (aus
Furnierholz) zum Auffihren von Miniatur-Beton-
wdnden. — Das Endprodukt prdsentiert Abb. 71
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Abb. 2 0—-e. Dos Errichten von
Fachwerkverbédnden und Aus-
fillen der Felder mit Moltofill.
lllustrationen zu der Beschrei-
bung des Verfassers (vom Ver-
fasser selbst),

de Korn kann man in der Gréfle etwas beein-
flussen. Es kann spitzer oder voller (feiner
oder grﬁbe(rj ausfallen, je nachdem man die
Konsistenz des ,Putzes” eingestellt hat. Etwa
abgesprihte dicke Tropfen schabt man spéter,
wenn alles gut getrocknet ist, mit einer Reif3-

nadel weg. Getént werden die Wdénde mit
Plakafarbe.




Abb. 4 und 5. Dos Gieflen einer ,Beton"-Wand. An
die Stelle des ,ROttlers” tritt eine Spachtel.

Abb. 6. Zuvor
erhdlt die Bret-
terschalung
von Abb. 3
eine Gegen-
wand, um das
Gieflen der
ca. 4 mm star-
ken Wand
Uberhauvpt zu
ermbglichen.
(Die Maurer-
eriste, die
aubude, der
Polier usw.
sind ouf die-
sem Bild natir-
lich reine
Stimmungs-
mache”, die
Sache missen
Sie schon
selbst erledi-
genl)

Die zweite Anwendungsméglichkeit verrédt
Abb. 1. Die Hauswand ist mit dem geprégten
Backsteinpapier Nr. 105a der Firma Jeschke
Uberzogen, das sich m. E. om besten fir einen
Modellbahner eignet, allein schon vom Ausse-
hen her. (Was fiir eine Riesenarbeit hétte sich
Herr Straznicky bei seinem Abortgebdude er-
spart, wenn ihm die Jeschke-Maverimitation
bekannt gewesen wdre, denn dafl er seine
Sperrholz-Gravur aus Prinzip oder als Bufie
fur irgend eine Missetat auf sich genommen
hat, kann ich schlecht glauben.) Wie dem auch
sei — man fillt also die Fachwerkfelder, die
durch Aufkleben von Furnierstreifen entste-
hen, mit Moltofill aus, ganz oder nur teil-
weise, wie's beliebt. Ist der Verputz schén an-
getrocknet, donn bricht man den Mértel an

ewissen Stellen wieder heraus, um das még-
ichst natirliche Aussehen eines alten, ver-
nachléssigten Hauses zu erhalten. Ein zusdtz-
licher Anstrich eriibrigt sich, da der Moltofill-
verputz gerade den richtigen Farbton hat.

An dieser Stelle eine Zwischenbemerkung:
Moltofill ist, wenigstens meinen Beobachtun-
gen nach, stark hygroskopisch. Nach einer
gewissen Zeit verliert es seine Bindekraft.
Wird es dann noch verarbeitet, trocknet es nur
in dinnen Schichten auf. Die Oberfldche bleibt
ravh, wodu-ch eine sehr echte Wirkung erzielt
wird, falls man einen schon etwas ,antiken”
Verputz ,im Auge hat” (was lhnen, wortwort-
lich genommen, méglichst nicht passieren

moge!). Man spirt das schon (die Beschaffen-
heit ldnger stehenden Moltofills natiirlich!):

Frisches Moltofill verstreicht sich ganz glatt,
zersetztes dagegen so, als ob Sand dazwi-
schen geraten wdre.




Abb. 7. Die Pseudo-Betonmauer wirkt frappierend echt, finden Sie nicht auch? Der Weg, den der Verfasser

oufzeigt, ist durchaus empfehlenswert, wenn man Wert darauf legt, an gewissen Stellen besonders ins Auge
fallende Kunstbauten so echt wie nur mdglich zu errichten.

Die néchsthéhere Schwierigkeitsstufe ist das
Ausfillen von Fachwerkverbédnden. Im grofen
werden die einzelnen Felder mit Maverwerk
oder Lehm ausgefillt und im nachhinein ver-

utzt. Wir machen es einfacher: wir filllen die

elder mit Moltofill aus und haben dadurch
Maverwerk und Verputz in einem Arbeitsgan

«erledigt”. Das Fachwerk fertige ich aus 0,
X 0[8 mm starken (besser gesagt: ,schwachen”)
Balken. Diese Balken schneide ich aus jeweils
mittels Kaltleim oufeinandergeklebten 0,4 mm
starken Furnierstreifen (Abb. 2a - ¢ u. e), wozu
ein wirklich scharfes Messer vonnéten ist. An
den Verbindungs- und Kreuzungsstellen bringe
ich Kerben an und erziele durch einen beliebi-
gen Schnellkleber (UHU-hart oder Rudol 333)
einen stabilen Fachwerkverband. Die fertigen
Fachwerkwdnde werden auf ein Stick Pappe
gelegt und die ZwischenrGume mit der lehm-
farbig geténten Masse (mittels eines Spach-
tels) ausgefiillt. Man braucht dabei noch nicht
einmal sehr diffizil vorzugehen, denn Uber-
schissiges Moltofill kann nach dem Trocknen
mihelos entfernt werden. Dafiir werden Sie
etwas verdutzt dreinschauen, wenn Sie lhre
Fachwerkmaver von der Unterlage entfernen
wollen (auch wenn sie gut eingedlt wurde). Die
Ruhe bewahren, es geht! Man muB nur die
Pappunterlage vom Rand her zur Mitte hin
sorgféltig wegknicken. Die Weiterverarbeitung
kann wiederum — falls Gberhaupt noch erfor-
derlich — mit Ploaka vorgenommen werden. Ist
ein altes Gemdver lieber, dann kratzt man die
etwaige Deckfarbe halt wieder weg. Auch Risse
und Locher lassen sich gut—imitieren wére der
falsche Ausdruck — reifien und ,léchern”.

Nach der eben beschriebenen Methode kann
man z. B. sehr gut den Bf. Kottenfort (Heft
7/Xl1l), das besagte Pitrof-Abortgebdude (Heft
9/XIl) und andere Fachwerkgebdude fast wie
in natura nachbauen.

Als Mértel verwende ich Moltofill auch
beim Hochziehen von kleinen Naturstein-
mavern. Das hierfir notwendige Rohmaterial
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besteht aus geeigneten grauven oder braunen
Kieselsteinen. Ich zerkleinere sie mit dem
Hammer und bringe sie mit der Kneifzange in
die gewiinschte Form und Lage. Das ist zwar
eine etwas mihselige und Geduld erfordernde
Arbeit, aber sie macht sich im End-, Effekt”
wirklich bezahlt!

Grofie Mavern an Einschnitten, Briicken und
Steilhdéingen stelle ich als Eisenbetonkonstruk-
tionen dar. Wenn man die fir den GuB not-
wendigen Schalungen allerdings fachgerecht
zimmern will, muB man sich ein wenig auf
dem Bau umsehen. Ich habe einige Vorver-
suche gemacht,die zeigten,dafl man die Holz-
verschalungen nach dem Abbinden der Gufi-
masse nur mit sanfter Gewalt ablésen kann.
Dabei gehen die fir die Verschalungen ver-
wendeten Furnierteile leider oft zu Bruch.
Trotzdem lohnt auch hier das Resultat den
Aufwand. Die Maserung des Holzes und die
Zeichnung der Bretterfugen auf dem Pseudo-
Beton wirken recht naturgetreu. Neben den
schon erwdhnten Maouern kann man auch
Zaunsockel, Pfeiler und Sichtbetonteile an
Hochbauten herstellen. Die dabei anfallenden
Schalungen sollte man an einer Baustelle sta-
geln oder neu aufstellen. Sie sehen nach Ge-

rauch recht natirlich aus.

Auch die Geldndegestalter, die auf die
Drahtgaze-Gips-Leim-Methode schwéren, soll-
ten diesen Werkstoff in ihre Versuche einbe-
ziehen! Das Gips-Leimgemisch kann zukinftig
entfallen, da sich Moltofill viel besser eignet.

Das waren nur ein paar wenife Beispiele
for die gute Verwendungsméglichkeit von
Moltofill, aber sie werden sicher geniigen, um
gar viele Anlagen- und Modellbauver neu?ie-
rig genug qemud\! zu haben, es gelegentlich
doch einmal mit Moltofill zu versuchen, zumal
es sich daoriber hinaus auch im Haushalt
bestens verwenden 1GBt. (Nicht als Mehlersatz,
sondern zum Ein-,gipsen” von Dibeln u. dgl.
Doch gehen Sie sparsam damit um! Bei Molto-
fill braucht man nicht ,molto (=sehr) fill*]



I Klaus Oesterwind, Milheim/Ruhr I

| Praxis des Modellokbaues
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Steverungs- und Triebwerkseinzelteile
for HO-Dampflokmodelle (5. Teil und SchiuB)

- Herstellung und Montage —

V. Schieberkreuzkopffihrung

Dieser ,hochoffizielle” Name ist im Falle
HO eigentlich vollkommen fehl am Platze, da
erstens die Ausflhrung des Schieberkreuz-
kopfes im genannten MaBstab indiskutabel
ist und zweitens somit von einer notwendigen
iFﬁhrung‘de:selben nicht gesprochen werden

ann.

Das Bauteil ,Schieberkreuzkopffihrung”
darf aber nicht fehlen; es gehdrt mit zum
Bild eines Dampflok-Triebwerkes der moder-
nen Gattungen. Stellen wir es also her. .

Die Form wird, wie die Abb. 5 zeigt, auf
ein 0,4-mm-Ms-Blech aufgezeichnet und aus-
geschnitten oder ausgesdgt.

Die weitere Bearbeitung (mehrere Blech-
streifen auf einmal) erfolgt wieder, wie bereits
friher beschrieben, im ,Serienverfahren”.

Je nach dem Durchmesser der Schieberkol-
benstange erhélt die Bohrung einen Durch-
messer von 0,6 oder 0,8 mm.

Werden nun die Einzelbleche nach Abb. 5

ebogen, so erhalten wir eine ,Schieber-
reuzkopffihrung”, welche am Schieberteil
des Kolbenzylinders angeldtet wird.

Die Schieberkolbenstange wird
nach Abb. éa aus einem Messing- oder Neu-
silberdrahtstiickchen hergestellt. Eine verein-
fachte Ausfihrung ist auch die einseitige La-
gerung (Abb. éb.)

S

B 0
1_

Abb. 6 a.

”-
Abb. 6 b.

VI. Gleitbahn und
Kolbenzylinder

Fir den Gleichstrom-Zweischienenbetrieb
sind beziglich Isolierung von Trieb-
werk und Lok-Rahmen (Masse) einige Punkte
zu bericksichtigen.

Im Falle einer Achsnaben-Isolie der
Treib- und Kuppelrdder ist es erforderlich,
den Kolbenzylinderkérper aus einem Isolier-
stoff herzustellen (Pertinax, Hartgummi o. é.).
Hierbei ist zu beachten, daB Schwingentréger
und Kreuzkopfgleitbahn ebenfalls isoliert an-
gebracht werden miissen.

Mit der heutzutage Ublichen Ausfihrung der
ringisolierten Rader ist jedoch eine
so grofle bautechnische Vereinfachung er-
reicht worden, daB in diesem Zusammenhang
auf dieses dltere Verfahren nicht weiter ein-
gegpn en werden soll.

ie Verwendung der ringisolierten
Rodsdtze erlaubt eine Ausfihrung des
Triebwerkes ohne Ricksicht auf Isslierungs-
fragen, d. h. auch die Kolbenzylinder kénnen
aus Metall hergestellt und unmittelbar mit
dem Lok-Rahmen verbunden werden.

ie Be i r leitbahn an
den Zylinderkérpern ist nicht so ganz einfach,

im Falle einer Schwierigkeiten in-
folge des Unterschiedes der Metallmassen
auftreten: Eine Weichlétung ist nur von ge-
ringer Haltbarkeit, wenn verschiedene Mas-
senverhdltnisse vorliegen (wie z. B. Kolben-
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zylinder mit verhdélinismédfBig grofier Maosse
gegeniber der geringen Masse der Gleit-
boﬁn]. Eine Létung wird also in den meisten
Féllen hier zu keinem befriedigenden Ergeb-
nis fihren, doch gibt es heute ja UHU-plus!

Ein sicheres und prézises Verfahren der
Gleitbahnbefestigung, sei es an Metall- oder
Nichtmetall-Kolbenzylinderausfihrungen, ist
ouf jeden Fall folgendes:

An der Rickseite der Kreuzkopfgleitbahn
wird eine Aussparung fir einen 1-mm-Mes-
singstift ausgearbeitet. Im Zylinderkérper
wird an der vorgesehenen Stelle Uber der
Kolbenstangenbohrung ein 1-mm-Loch ge-
bohrt (Abb. 7).

Die Gleitbahn wird nun mit dem Stift, wel-

=

Abb. 3 und 7.

cher in der Aussparung an der Spitze einge-
IGtet ist, in diese Bohrung eingesetzt und ist
somit (Passung allerdings vorausgesetzi) ein-
wandfrei befestigt.

Das andere Ende der Gleitbahn wird mit
dem Schwingentriger verlétet. Durch diese
Art der Befestigung im Kolbenzylinderkérper
ist auBerdem ein einfacher Ein- und Ausbau
des Kreuzkopfes méglich, welches in manchen
Féllen von Vorteil sein kann.

(Bisherige Verdffentlichungen: Triebwerksstangen
in Heft und 7/XIl, Schwinge der HO-Heusinger-
Steverung in Heft 12/XIV, gd\wmgeniréger und
Gegenkurbeln in Heft 13/XIV.)

Abb. 1. Dos Hafenviertel mit den selbstgebouten Gebduden, Kranen und Schiffen. (Die Getreidesilos rechts
entstanden Obrigens aus leeren Klopapierrollhillen, die uns persénlich hier noch nirgends zu Gesicht gekom-
men sind, sonst hétten wir vielleicht auch schon solche Silos nachgebaut . . . 1)
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Abb. 2. Ein weiteres Hafenmotiv mit dem daneben-

liegenden Giter- und Rangierbahnhof.

Abb. 3. Das groBe
Hotel Imperial, da-
neben das . Stads-
haus”® (vermutlich
also ein stadtischer
oder staatlicher, auf
jeden Fall stattlicher
Prunkbou — wohl der
billigste, der je er-
richtet wurde!).

Der , Fliegende
Holldnder" . . .

. geisterte nur auf dem Meer herum und wag(nerite
sich kaum ans Land. Anders Herr Wijmer aus Elshout
(Holland), der in Europa herumreiste, dadurch immer
mehr der Eisenbahn verfiel und zum Sammler von
allen méglichen HO-Loks und -Wagen wurde. Bis er
eines Tages damit begann, eine weitriumig angelegte
HO-Anlage zu bauen, Seine kleinen Loks in der
Vitrine sollten endlich zum Leben erwachen.

Seine Anlage ist L-formig angelegt. deren Lings-
seiten 5,50 m bzw. 4,80 m betragen, bei einer du
gehenden Breite von 2,20 m (insgesamit also rund
18 gqm Fliche). Der Stru:kenplan ist verhiiltnismaBig
einfach, weshalb wir von seiner Verifientlichung ab-
sehen. Um so bemerkenswerter ist die Ausstattung
der Anlage: Von der GroBstadt (mit ents hendem
Personen- und Gilterbahnhof) iiber Hafen bis zum Bw
ist alles vorhanden. Weder die StraBenbahn (HAMO)
fehlt, noch sind die sonstigen Strafenfahrzeuge (ein-
schlieBlich Trolleybus) vergessen. Die Gebiude sind
fast alle aus Holz und Pappe selbst gebaut (bis auf
ein Faller-Bahnhofsgebiiude und einige Stadthiéuser).
wie auch die imposanten Verladekrane des Hafens
aus Faller-Plastik; len zusammengeklebt wurden
(von den selbst, uten Schiffen ganz zu schweigen!).
Das Bw um.i-g: Ringlokschuppen mit Dre eibe
(Miirklin), einen Ellok-Schuppen und was sonst noch
dazugehbrt. Es wiirde zuweit filthren, alle Projekte,
Gebiiude und all die vielen Details anzugeben, zumal
die Ausbeute an technisch guten Bildern zur Nlustra-
tion des Gesagten leider sehr gering war.

Den Bericht verdanken wir Herrm T. Hameeteman
aus Dortrecht (Holland), einem Freund des eifrigen
Anlagenbauers.
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Der Selbstblock <«

von -ETE-, Jligen und WeWaW

auf HO-Modellbahnanlagen (I)

Vorwort der Redaktion: Im Selbstblock-
EinfOhrungsartikel in Heft 1/XIV, S. 14 usf.
baten wir Sie, die in den Texten dieser
Artikelreihe gegebenen Hinweise auf be-
reits in der MIBA veréffentlichte Arbeiten
iber den Selbstblock freundlichst beachten
zu wollen. Wir wiederholen hiermit diese
Bitte.

In den Heften &/XIV, S. 262, 7/XIV, S.
300, 8/XIV, S. 358 und 9/XIV, S. 409 brach-
ten wir einen Aufsatz, dessen Schaltungs-
prinzip leicht verstdndlich war und inzwi-
schen viele anerkennende Zuschriften aus
dem Kreis unserer Leser zur Folge hatte. —

Gdnzlich andersartig arbeitet die im
heutigen und in den néchsten Heften zur
Verbtfentlichung gelangende Schaltung.

Nach einer Anregung unseres Mitarbei-
ters -ETE- hat Herr N. Jligen, Wiesbaden,
eine Selbstblockschaltung fir Modellbahn-
anlagen entwickelt, die in gewissem Sinne
nahezu den Gegebenheiten bei der gro-
Ben Eisenbahn entspricht und sich deshalb
nicht nur fir die Uberwachung der Betriebs-,
sondern auch der Abstellgleise auf Modeil-
bahnanlagen eignet.

Das Prinzip dieser Schaltung ...

... beruht schlicht und einfach ausgedriickt
darauf, daBB die Modellzige wéhrend der
Fahrt (Loks und Wagen) sowie im Still-
stand LV:agen) Strom verbrauchen, der
ihnen Uber geeignete Relais zugefihrt wird.
Die Relais nehmen daraufhin Arbeitsstel-
lung ein und melden dadurch die betref-
fenden Gleisabschnitte als besetzt. Lassen
Sie sich bitte nicht irritieren von der -
teilung ,...wdhrend der Fahrt.(Loks und'
Wagen)” und ... im Stillstand (Wagen)”.

Sie werden alsbald erfahren, weshalb wir
uns so eigenartig ausdriickten.
Die Selbstblock-Schaltung des Herrn

Jligen sieht also Loks und Wagen grund-
satzlich als mehr oder weniger hohe
Stromverbraucher an. Dies ist sehr
wichtig und somit das ,A” und
O"dieser Schaltung!
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Nun wollen wir uns nicht lénger bei der
Vorrede aufhalten, sondern anhand der
Abbildung 1 zur ,Tat” schreiten. Entgegen
unserer sonstigen Gepflogenheit haben wir
auf einen speziellen Abbildungstext ver-
zichtet. Die folgende Erlduterung gilt als
solcher.

Abbildung 1 ist in finf Teile (1a-le)
gegliederf, die den Fahrstromflul dieser

rinzipschaltung veranschaulicht. Die An-
ordnung bzw. Anschaltung der Fahrstrom-
quelle F, des Relais R, der Blockstrecke A
und der Schienen bleibt bei allen fiinf Tei-
len gleich. Es dndert sich lediglich der
Standort des symbolisch dargestellten
Zuges, folglich der Weg des Fahrstromes
un mit der Betriebszustand des Relais
R. — Die rechte Schiene des gezeichneten
Gleises ist in drei Abschnitte unterteilt,
deren linker und rechter direkt von der
Fahrstromquelle F gespeist werden. Der
mittlere Abschnitt A erhdlt seinen Fahr-
strom ebefifalls von der Fahrstromquelle
F, jedoch unter Zwischenschaltung des Re-
lais R, dessen Wicklung nur geringen
Widerstand  aufweisen darf.

Auf Abb. 1a befindet sich der Zug im
linken Gleisabschnitt. Der Fahrstromver-
lauf (gestrichelte Linien) ist: von der
Fahrstromquelle Klemme + (plus) zur rech-
ten Schiene. Im AnschluBpunkt verzweigt
sich der Stromflu, um je nach Héhe des
spezifischen Verbrauches dem Lokmotor M
und den Lémpchen in den beiden Wagen
zuzuflieBen. Als Ruckleiter dient die linke
Schiene, deren AnschluBpunkt die Teil-
strdme. zu einem Gesamtstrom vereinigt.
Von der linken Schiene flieBt der Fahr-
strom — in diesem Falle gleichzeitig Zug-
beleuchtungsstrom — zur Stromquelle F
Klemme — (minus) zurick. — Also die Ub-
liche, einfache Anschaltung, zwar im Hin-
blick auf das folgende etwas zergliedert,
aber sonst durchaus nichts Neues bietend.

Auf Abb. 1b éndert sich die Sachlage
wesentlich, weil die Lok inzwischen in den
mittleren Gleisabschnitt A ,eingefahren”
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ist und ihr Motor somit seinen Betriebs-
strom {ber das Relais R bekommt, welches
dadurch Arbeitslage einnimmt*.

*) An dieser Stelle sei gleich bemerkt, dafl sich
handelsibliche Zweispulen-Stromstofirelais nur in
sehr komplizierten Schaltungen fir dieses Schaltbei-
:f'd eignen. Wir sehen deshalb von der Verwen-

ung solcher Relais von vornherein ab. In Frage
kommen nur Relais mit eindeutiger Ruhelage. Die
Ausfohrungen der vorliegenden Arbeit nehmen aus-
schlieBlich Bezug auf letzigenannte Relais.

Die Wagen erhalten weiterhin ihren Be-
leuchtungsstrom vom linken Gleisabschnitt.

Vollstandig in Abschnitt A ,eingefah-
ren” ist der Zug auf Abb. 1c. Uber das
Relais R flieBt der gesamte Strom.

Wieder eine andere Situation ist auf
Abb. 1d festgehalten. Hier befindet sich
nur noch der zweite (letzte) Wagen im
mittleren Gleisabschnitt A, wdhrend Lok
und erster Wagen bereits vom rechten
Gleisabschnitt mit Fahrstrom versorgt wer-

en.

Da ein Glihlédmpchen der Wagenbe-
leuchtung bekanntlich viel weniger Strom
aufnimmt als etwa der Lokmotor bzw.
mehrere Ldmpchen, so erhdlt auch das
Relais R nur noch einen Bruchteil des Fahr-
stromes. Man sollte meinen, der Anker
des Relais R wiirde nun in seine Ruhelage
zuriickkehren. Dies k a n n sein, mu3 aber
durchaus nicht. Maf3gebend fir das Ver-
harren in Arbei?ssieﬁung bei einem be-
stimmten StromzufluB ist némlich die
zweckentsprechende Konstruktion eines Re-
lais. Dazu folgende Erlduterung:

In der Fernmeldetechnik unterscheidet
man in dieser Beziehung zwischen An-
zugstrom (das ist die Stromstdrke, bei

welcher der Anker eines Relais aus der
Ruhelage in die Arbeitslage geht; man
sagt das Relais ,zieht an”) und Halte-

strom (das ist die Stromstérke, bei wel-
cher der Anker eines Relais gerade noch
in Arbeitsstellung verbleibt, das Relais
also ,gehalten” wird).

Fir die Selbstblock-Schaltung des Herrn
Jligen missen Sie folglich Re?ois verwen-
den, die erstens einen sehr niederen Wick-
lungswiderstand aufweisen und die zwei-
tens einen geringen Haltestrombedarf
haben.

In der Fortsetzung der Erkldrung zur
Abb. 1d gehen wir von der eben genann-
ten Voraussetzung aus. — Relais R wird
demzufolge durch den verhdltnisméBig ge-
ringen StromfluB, den das einzige
Ldmpchen des zweiten (letzten) Wa-
gens verursacht, noch gehalten. — Wéhrend
der Fahrt des Zuges iber den Gleisab-
schnitt A bleibt somit das Relais R in Ar-
beitslage. Selbst wenn die Stromzufithrung
zum rechten Gleisabschnitt beim Punkt X
unterbrochen wird, der Zug also in der
gezeichneten Stellung hdlt, dndert sich der
Betriebszustand des Relais R nicht. Es
bleibt weiterhin angezogen.

Erst wenn (s. Abb. 1e) der Zug vollstén-
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Abb. 2. Da alle Selbstblockfernstrecken dieses Vorschlogs den girundsaleidl gleichen Aufbou zeigen, kann
man sich dos vorliegende Prinzipschema als Ausschnitt einer beliebig zu verldngernden Strecke oder auch

eines Ovals denken. Wichtig ist der Zusaommenhang zwischen Oberwachter Blockstrecke, dem dazugehdrigen
Blockrelais und dem von diesem bestimmten Relois gesteverten Signal bzw. der Trennstrecke.

dig den Gleisabschnitt A verlassen hat,
féllt Relais R ab, weil sein Haltestrom ,ver-
siegt” ist.

lga der Anzugstrom eines Relais immer
héher ist als der Haltestrom, mufl zuerst
stets ein Stromverbraucher entsprechend
hohen Strombedarfs — und sei es nur kurz-
zeitig — den Relaisstromkreis schliefen.
Ist das Relais erst einmal in Arbeitslage,
dann kann der Stromverbrauch auf den
Wert des Haltestroms gesenkt werden.

Die Abbildung 1 erléuterte Ihnen, wie auf
wirklich einfache Weise ein bestimmter
Gleisabschnitt einwandfrei Uberwacht und
damit als ,besetzt” gemeldet werden kann.

Wir gehen einen Schritt weiter und wen-
den die soeben gewonnenen Erkenntnisse
auf die Praxis — den Selbstblock — an (s.
Abb. 2).

Die starke, waagrecht verlaufende Linie
— unterbrochen durch die Trenn-(Abschalt-)
strecken TrA, TrB und TrC — stellt die
eine der beiden Fahrspannung fiilhrenden
Schienen dar. Der Ubersichtlichkeit wegen
haoben wir auf diesem Prinzipschema die
zweite Schiene fortgelassen. — Der hier
vereinfacht abgebildete Streckenabschnitt
ist in die Blockstrecken A, B und C unter-
teilt. Zu jeder Blockstrecke gehért ein Block-
relais (RA, RB und RC), welches die ihm
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zugewiesene Blockstrecke nach der grund-
sitzlichen Schaltung der Abbildung 1
Uberwacht. Jedes Blockrelais stevert das
dazugehérige Blocksignal (SA, SB und SC)
und die vor dem Signal eingebaute Trenn-
strecke (TrA, TrB und TrC). Der sekun-
dﬁrseiiige Zusammenhang zwischen Block-
relais, Signal und Trennstrecke ist durch
gestrichelte, in Hinweispfeilen endende
Linien gekennzeichnet.

Die Blockstrecke A reicht also vom
Signal SA bis zum Signal SB; die Block-
strecke B vom Signal SB bis zum Signal
SC usw.

Alle bisherigen Ausfihrungen beziehen
sich, wie schon erwdhnt, auf die grund-
sdtzliche Arbeitsweise dieser Selbstblock-
schaltung. Wir haben uns bemiiht, lhnen
die Schaltung Schritt fir Schritt nahezu-
bringen und erteilen nun Herrn Jligen das
Wort. Er hat in sachlicher Kirze einige
markante Punkte aufgezdhlt, die bei der
Weiterentwicklung als richtungsweisend
anzusehen sind. %o Herrn Jligen eine bis
ins einzelne gehende Ausarbeitung nicht
zugemutet werden konnte, haben wir diese
umfangreiche Arbeit GUbernommen. Wir
bringen im AnschluB an den Beitrag des
Herrn Jligen geméB seinem Vorschlag fer-
tig ausgearbeitete und erprobte Selbst-



blockschaltungen wie {blich fir die be-
lannten Modellbahn-Systeme Fleischmann,
Mérklin und Trix. Der Aufbau der Schal-
fungen wird jedem interessierten Modell-
bahner méglich sein, weil wir besonderen
Wert auf die Verwendung iiberall erhdlt-
lichen Materials legten.

Und nun erklért Herr Jligen seine Selbst-
blockschaltung:

Verwendet werden Fernmelderelais mit 1200
bis 1500 Windungen aus 04 mm Cu-Draht.
Widerstand der Wicklung 810 Ohm. Erfor-
derlich sind 1 Ruhe- und 1 Umschaltkontakt.

Die Relais werden in die Zufihrungen des
Fahrstromes zu den einzelnen Blockstrecken
?esd\ulfet. Voraussetzung fir eine einwand-
reie Funktion dieses Blocksystems ist, dafl

a) die Fahrspannung des Fahrpultes 6 bis 14
Volt betrdgt und nicht abgeschaltet wird.

b) die isolierten Rdder des letzten Wagens
Uber isolierte Radschleifer mit einem
Widerstand von 50 Ohm verbunden wer-
den (s. Abb. 4).

Die Arbeitsweise dieser Schaltung ist fol-
gende (Abb. 3):

Sobald ein Zug in den Blockabschnitt A ein-
féhrt, erhélt die Lok nach Uberfohren der
Trennstrecke vor dem Signal ihren Fahrstrom
iber Relais RA, das sofort anzieht, das Signal
SA auf Rot schaltet und Ober Kontakt al die

Trennstrecke vor dem Signal SA stromlos
macht. Ein nachfolgender Zug bleibt also vor
dem Signal SA stehen. Das gleiche wiederholt
sich bei den folgenden Blockabschnitten. Ist
z. B. der Blockabschnitt C aus irgendeinem
Grunde besefzt, so bleibt der nachfolgende
Zug vor dem Signal SC stehen. Da die Lok auf
der stromlosen Trennstrecke steht, verbraucht
sie keinen Strom. Das Relais RB wiirde also ab-
fallen und die besetzte Blockstrecke B frei-
geben, wenn nicht der letzte Wagen mit sei-
nem praktisch zwischen beiden Fahrschienen
liegrenden Widerstand von 50 Ohm noch so-
viel Strom verbrauchen wiirde, dafl das Relais
RB angezogen bleibt und dieBlockstrecke B als
belegt kennzeichnet. Grundsétzlich ist es so,
daB das zu einer Blockstrecke gehérige Relais
nicht eher abfdllt und die Blockstrecke freigibt,
bis der letzte Wagen diese Blockstrecke ver-
lassen hat.

Bei normaler ununterbrochener Durchfahrt
eines Zuges wird jede Blockstrecke durch die
einfahrende Lok gesperrt und erst wieder frei-
gegeben, wenn der letzte Wagen diese Block-
strecke verlassen hat.

Vorteil dieser Schaltung: Arbeitsweise wie
bei der Bundesbahn; solange ein Zug oder ein
Teil desselben in der Blockstrecke ist, bleibt
diese blockiert.

Nachteil: Jeder Zug muB am Schlu3 einen
Spezialwagen haben, der mit einem 50-Ohm-
Widerstand beide Fahrschienen miteinander
verbindet (s. Abb. 4).

Fahririchtung Abb. 3.
6-14V=(regelbar)
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Abb. 3. Herr Jligen legte bei Abfassung seiner Schaltzeichnung bewufBt Wert auf eine einfache, Gbersichtliche

Darstellun,
empfehlen.

F-' Die Uberwachung der Trennstrecken vor den Signalen sah er aus dem ﬁenﬁnn'en Grunde nicht
vor. Desgleichen lieB er die Vorsignale weg. Auch diese

altung kénnen wir fir die ersten Versuche
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Aufireten eines
Miniaturministers
Erhard (samt Zi-
gorre)]  anlé&Blich
derErdffnung einer
Miniatur-Bavaus-

stellung, bei der
ouch das Fernsehen
nicht fehlt (vorn
neben dem Ein-
gang und auf dem
Dach des Aufnah-
mewagens rechts).
Nicht nur die ge-
samte Ausstellung
wurde von der Fa.
Preiser beschickt -
sie stellte ouch
sémtliche Kraft-
fohrzeuge (Angu-
plas).

(Selbstblock . . .)

Berechnung der Schaltglieder:

Ein Relais mit 3 Kontakten zieht bei 150 Aw
(Amperewindungen) sicher an, d. h. bei 1200
Windungen muissen mindestens 0,125 Amp.
flieBen (s. Heft 13/XIll, Seite 543). Der Wider-
stand des Lokmotors dndert sich mit der Dreh-
zahl und der Belastung, man kann ihn mit max.
30 Ohm ansetzen. Bei 6V Fahrspannung be-
trégt der durch Relais und Lok flieBende Fahr-
strom

Abb. 4.

Preisez-

Messe-
/Motive

Als Messe-Dessert noch
ein paar Preiser-Lecker-
bissen: StraBenszenenals
Vorlage fir &hnlich ge-
logerte Félle, sowie das
im Messebericht (Heft 4
Seite 159) versprochene

U 6
| Re + Rm ;— 10+ 30 0,15 Amp.
RR =Widerstand des Relais
Rm = Widerstand des Motors
DasRelais mit 1200 Wdg. und 10 Ohm Wider-

stand zieht also bei 6 V Fahrspannung bereits
sicher an. Bei 14 V Fahrspannung erhéht sich
der Fahrstrom auf
14 y
|= 0+ 30 0,35 Amp.

Wenn die Lok auf einer stromlosen Trenn-
strecke und nur noch der letzte Wagen au
der Blockstrecke steht, betrdgt der durch das
Relais flieBende Strom

]

| 70 + 50 = 0,1 Amp.

Das Relais bleibt auch bei nur 6 V Fahrspan-
nung noch sicher haften, da hierfir wesentlich
weniger Aw erforderlich sind als fiir das An-
ziehen. (Fortsetzung folgt)
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Makvoller Abstand
bei POCHER-Wagen

von H. Willke, Stutigart

Bekanntlich wird bei Industrie-Modellen hinsichtlich
des Wagenal ds aus b Griinden des
Guten etwas zuviel getan. Fin Modellbahner kann
und sollte diesen Abstand soweit verringern, wie es
seine v enen Kurvenradien gerade noch erlau-
ben. das heiBi: ohne daB sich bei einem geschobenen

die Pufier bei S-Kurven verhaken. Das ist das
wi e Kriterium bei dieser Manipulation. Das un-
behinderte Entkuppeln rangieri an zweiter Stelle, da
sich hier durch gewisse Aussparungen in den Puffer-
bohlen leicht Abhilfe schafien liBt. Mit UHU-plus ist
die Kupplungertl‘lnun' (und auch deren Austausch)
meist ohne wierigkeiten méglich, - Wie ich bei-
spielsweise bei einigen Pocher-Wagen vorgegangen
bin, erliutern nachfolgende Zeichnungen und Fotos.

Fleischmann-Kupplung
Pocher-Wagenmodellen.
Zeichnungsmafistab

Die
Engkuppelns

abgednderte
von

Abb. 3.
zwecks

Schraffierte Partien entfallen.
ca. 16:1.

£ = e

Abb.1 und 2. Der .himmelweite® Unterschied zwi-
schen kirzer und normal gekuppelten Wagen, demon-
striert an zwei Pocher-Wagen.

Pufferbohie

Pocherwagenuntergestell

ednderten Fleisch-
agen (Zeichnun
: 1). Die Pufferbohle ist entsprechen

Abb. 4,
mann-Kupplun:
im Mafistab 1,
dem gréBten Ausschlag der Kupplung und der Ge-
lenkh&he auszusparen ?ousleilent?.

Statt der gezeichneten Halbrundschraube kann die
Original-Kreuzschlitzschraube belassen werden.

Der hintere Teil der Pocher-Kupplung mit dem
Haoken fir die Kupplungsfeder wird obgezwickt (siehe
Abb. 5), halbrund passend zur Fleischmann-Kupplung
ausgefeilt und mit dieser mittels UHU-plus zusam-
mengeleimt.

Abb. 5. Zwei Pocher-Wagen, oben mit der Original-

Kupplung, unten mit der vorbeschriebenen, abgedn-
derten Fleischmonn-Kupplung.

Die Anbringung der ab;
an einem Pocher-




Die E &9 04
mit zwei
Stadtewagen
ols Perso-
nenzug Nr,
2577 im Bf.
Oberammer-
gou. Ober
cber Ober
Oberammer-
gou oder
aber Ober
Unteram-
mergou oder
aober Ober-
haupt . ..
doch féhrt,
das ist for
uns maB-
gebend!

Von Hans Kurscheid, Bad Godesberg, entdeck!:

0ld-Timer E6904 mit modernen Nahverkehrswagen!

.Obwohl wir bereits das Jahr 1963 schreiben, darf
ich wohl noch einmal auf die E 6904 aus Band XIII
(1961) Seite 360, 527 und 568 zu kommen. Anlif-
lich einer winterlichen Alpenreise entdeckte ich im
Endbahnhof Oberammergau die E 69 04, abfahrbereit
nach Mumau, vor zwei modernen Nahverkehrswagen
(B4ygeb) aus nichtrostendem Leichistahl (s. Heft 8/
XIII S. 339). Als Beweis siehe beiliegendes Bild!

Es trifft also keineswegs zu, daf - wie Herr Menzel
seinerzeit meinte - diese Lokiype den Anforderungen
der Stammstrecke nicht mehr gewachsen sei! Dagegen
ist erkliirlich, daf Herr Kubbetat diese Maschine im
Bf. Garmisch-Partenkirchen gesehen hat, denn weder
Oberammergau noch Mumau besitzen ein Bw, so daf
diese Maschine in Garmisch-Partenkirchen versorgt
werden muB.

Auf jeden Fall habe ich mich sehr gefreut, die ge-
wiB nicht alltigliche E 69 in natura auf ihrer Stamm-
strecke und dazu noch mit zwei sehr modernen Wag-

gons gesehen zu haben, Ergo kann man auch auf
einer Modellbahnanlage beispielsweise eine F 63 u. &.
mit zwei D-Zugwagen fahren lassen . . . usw. usw.”

Dieser Brief erreichte uns kurz nach der Messe und
Herr Kurscheid wird noch baffer gestaunt haben, als
er von der Fleischmann-Neuheit _E 69 erfuhr. Fleisch-
mann wiederum wird mit Genugt konstatieren,
daf man diese nette kleine Old-Timer-Ellok durchaus
vor moderne Reisezugwagen spannen kann, Herr |.
Menzel wird strahlen, daf die von ihm ins MIBA-
Scheinwerferlicht gezogene E 69 in HO-GroBe verwirk-
licht worden ist und die E 69 wird stolz sein, da$ sie
auf ihre alten Tage hin noch so .weltberiihmi” wurde
und als alte Dame so unerwarteterweise noch Tau-
sende kleiner .Nachkémmlinge™ bekam! (Der .Spalter
Bockl® wird vielleicht etwas neidisch dreingucken,
aber er wird zur Zeit auch noch im _Ram-
penlicht” stehen).

Private Kleinanzeigen - Kauf, Verkauf, Tausch

Wo findet techn. Kfm. (Org.), 38 J., Modellbahner,
interessante T&tigkeit in Hondel oder Industrie. Auch
an Pacht oder Ubern., eines Spielworengesch. inter-
essiert, bzw. Aufbou einer Modellbahn-xmlg. Ange-
bote unter Chiffre 515237,

GESUCHT: MIBA 1/1-10, 11/14=16 + XIV/1+2; abzu-
eben = XI/1-3, XI13 + XIlI/4+5. K. Pichel,
Grimmelfingen, Loschweg 15.

Kaufe MIBA Bd. I-XI. W. Hoppenworth, 3304 Wende-
zelle 67.

Pro f. Zeile 2,50 DM
Chilr'. hr  1.50 DM
(s. a. Heft 1/XIV S. 36)

Mérklin-H0 zv verkaufen, Schnelltriebwagen (3025),
Personenwagen, D-Zu waga?ﬁ, Giterwagen, Wiad-
Schotterwerk. Suche: Lok 3027, 3011 (Baureihe 44),

Trafos, Formsign. Schuppelivs, Kassel, Grafestr. 13.

Tenshodo-D-Zug-Diesellok G.M. SD-24 _Great Nor-
thern®, Neupreis DM 135, .Caboose” Great Nor-
thern® DM 35—, 2 Pocher-Wagen, Old Timer USA
Nr. 2302 und 2322 DM 16,50 p. Stick, alles fabrik-
neu, 25 % unter Preis. Fleischmann T3 DM 27,50,
Mérklin é 63 umgebaut auf Zweileiter DM 42,50, neu-
wertig, 30 % unter Preis zu verk. Chiffre 23863 W.
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