3 BAND XVII
19. 2. 1965



,,Mubzlahhpfau der ,,Mlmc:turbohnen” Nr. 2/XVII

V 160 mit neuem Gesicht
2. Vergroflertes Vollmer-Stationsgebdude

~Oberbaumbach” 93
3. Ein Plddoyer fiir Gebirgsbahnen
(mit N-Streckenplan) 94
4. Burg Branzoll — eine Kibri-Messeneuheit? 97
5. Fahrleitungs-Signale (EL 1 - EL é) 98
6. BR70 fur das Marklin-System 101
7. 5x Vorbild fir die Modellbahn (Titelbild) 102
8. Erfahrungen ous mehreren Anlagenumzigen 103
. 9. Die Oberleitung iber meiner Drehscheibe 108
10. Oberleitung ber Drehscheiben beim Vorbild 110

MIBA-Verlag Nurnberg

tf‘«l"\,%uﬂlpﬂtt
haben. Uber seine Erfahrungen berichtet er auf den Seiten 103-107. Im Vordergrund eine DKw mit aufien-

liegenden Zungen (Nemec-Bausatz).

12

13.
14.

15.
16.

17.
18.

~ und manch’ bittere dazu —
4 Anlagen sammeln. Mit dieser seiner funften hofft er jedoch nun endlich Ruhe zu

. Zu kurze = zu Icnge? Zy lange — zu kurze

D-Zug-Wagen?

4achsiger D-Zugwagen BC4i-34 (BZ)
Dreibock zur Holzverladung
Trix-Express auf 2,7 x1,1 m

(Anlage Roost-Huber)

KabelstraBlen oder Kabelbdume?
Befestigung von Griffstangen an
Plastikwdnden

Der ,Kalaver” aus Limburg (Karikatur)
D'D-hdv-Mallet-Lokomotive Gt 2 x 4/4
DR-Baureihe 96° (Forts. u. Schluf3) (BP)
. Anlagenmotiv Rothérmel, Ulm

m
n2
15

116
118

123

124
126

Eigentimer, Verlagsleiter und Chefredakteur:

Werner Walter Weinstotter (WeWaW)

.durfte” Herr Dr. Andreas aus Langenhagen mit

Foto: Ertmer, Paderborn

Heit 4/XVII — das erste Messeheft — ist voraunssichtlich

ab 26. Mirz 1965 in Ihrem Fachgeschiiit! e 3 stwa

1 Woche spdter

91



Abb. 1. Der ,lollo-Busen”. ist weg, wenigstens bei der Serienausfihrung der V 160. Die nunmehr strengere
Linienfihrung erhéht zweifellos den Gesamteindruck. Im {ibrigen sind die Abmessungen im wesentlichen etwa

die gleichen geblieben wie bei den Probeausfiilhrungen

(Foto: DB/Enge!s)

V160 mit ueiiem ,,Gesicht™ !

Der Spitzname ,Lollo” ist fir die V 160 nicht
mehr zutreffend! Nicht, daB Lollo etwa mage-
rer geworden ware, sondern weil die Serien-
ausfihrung der V 160 nicht mehr soviel ,Holz
vor der Hitt'n* hat. Mit anderen Worten: Der
bei de=n ersten Probeausfiihrungen der V 160
noch deutlich sichtbare .Busen” ist einem kan-
tigeren Profil gewichen. Die Stirnfront der
V 160 in Serienausfiihrung gleicht jetzt mehr
der V 320, weshalb die neuen V 160 zuweilen
schon mil dieser verwedhsell worden sind,

Dariiberhinaus werden zur Zeit aus der V 160
auch noch zwei weitere Dieselloktypen ent-
wickelt: die V 162 und die V 169, Erstere wird
einen zusatzlichen Gencrator fir die elek-
trische Zugheizung erhalten (die derzeitigen
Lokomotiven haben eine olgefeuerte Dampf-
Heizungsanlage), dessen Dieselmotor im Giiter-
zugdienst (bei dem ja keine Zugheizung er-
forderlich ist) mit zum Antrieb der Lok heran-
gezogen werden kann. Bei der V 169 wird etwa
das gleiche mit einer zusdtzlichen Gasturbine
anstelle des Zusatz-Dieselmotors bewerk-
stelligt,
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Abb, 2. Ldngsschnitt durch den Fahrzeugkopf, aus
dem die neue Profilfarm deutlich zu ersehen ist.
Zeichnungswiedergabe in ' HO-GréBe (1 : 87)
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Der Artikel in Heft 1/XVII iiber den Vollmer-Bahn-
hof ,Oberbaumbach” lief mich nicht lange ruhen,
insbesondere nicht die Anregung zur Variation bzw.
Vergrifierung, Den Umbau meines zu Weihnachten
erstandenen Bausatzes hatte ich gleich vorgenommen,
upd diese ,Neuentwicklung® wurde sogleich fotogra-
fiert, um sie schnellstméglich den MIBA-Lesern vor-
stellen zu kiénnen.

Der Grund fiir eine Vergriferung des vorliegenden
Bausatzes lag fiir mich in der Tatsache, daf bisher ein-
fach kein Bahnhofsgebiude zu haben war, das zu
meiner kleinen, im alten Stil gehaltenen Stadt gepafit
hiitte. Ein einziger Bausatz .Oberbaumbach® aber
ergab ein zu kleines Bahnhofsgebiiude.

Ich habe genommen: 2 Stiick Bausatz fiir Bahnhofs-
und Nebengebédude, 1 Bausatz fiir Toilette-Hduschen.
Die Ziegelsteinfugen sind mit weifer Plakatfarbe aus-
gelegt, die untere Hilfte des Hauptgebiudes wurde
verputzi, der Mériel zum Teil abgebrikelt; darunter

kommi wieder Ziegelmauer zum Vorschein. Ansonsten
die iibliche .auf alt — Masche”. Zum Verputzen nahm
ich probeweise Autospachtel in der Tube (Nitrospach-
tel). Br eignet sich recht gut, lifit sich bemalen und
ist schnell trocken. B. Schmid, Miinchen
Nachsatz der Redaktion. Um ehrlich zu sein: Bei un-
serer Bemerkung in Heft 1/XVII 5. 11 hatte uns eigent-
lich etwas ganz anderes vorgeschwebt, als uns heute
Herr Schmid prédsentiert; dafiir waren wir aber wieder
einmal_verblifft dariiber, wie sich der Charakter
eines Gebdudes durch ein bifichen Farbe veréindern
kann. Die ven uns vorgeschlagenen Erweiterungs-Ver-
suche scheinen doch irgendwie erfolgversprechend zu
sein und wir sind nun wirklich gespannt, was aus dem
»Oberbaumbach“-Bausatz noch alles geschaffen wird.
Auf jeden Fall hat der Minchner Bernd Schmid be-
wiesen: ,50 schnell (wie ein Bayer] schieflen

die PreuBen nicht!” (Oder sollte er etwa gar ein
«Zug'roaster” sein?)




Abb. 1.
kaum! Und unter einer ketzerischen Versuchsanlage diirften sicher auch Sie etwas anderes verstehen.

Ein Pladoyer fi

— im besonderen im N-Maf3stab

Gestatten? Ketzer! — Jawohl, das bin ich!
Denn ich will im folgenden einige Ansichten
vertreten, die zumindest dem ersten Augen-
schein nach mit den Meinungen des MIBA-
Herausgebers vielleicht nicht ganz libereinstim-
men. Ich bin ndmlich ein Liebhaber von Ge-
birgs-Modellbahnanlagen!

Nun hat uns die Anlagenfibel (die tibrigens
fabelhaft gut ist und zur Pflichtlektire aller
Modellbahnaspiranten erhoben werden sollte!)
ja beigebracht, daB auf AnlagengrébBen iiblicher
Art ein ,sogenannter Berg” ,niemals nichts” zu
suchen habe — ,schwach hiigelig”, das sei die
Parole. Es ist verstédndlich, daB dem armen, ge-
plagten WeWaW die ewig-schneebedeckten und
kaum stadthaushohen Tunnelberglein langsam
aber sicher zum Hals raushingen — wer erhilt
auch anndhernd soviel Anlagenfotos zugesandt
wie er? — Begreiflich: seine Empfehlung zu ma-
Bigen Hohenunterschieden auf kleiner Fldche,
der geringeren Gefahr eines Stilbruchs wegen.
Gut und schén! Aber trotzdem bin ich der
Meinung, daB gerade Gebirgsanlagen der
»Modellbahnnatiirlichkeit” in manchen Punk-
ten entscheidend entgegenkommen. Die Haupt-
sache ist doch wohl — und hier darf ich doch
wohl hoffen, daB WeWaW beistimmend nickt?
— daB keine (gréberen) ,MaBstabsvergehen”
und ,Stilverbrechen” begangen werden,
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Hétten Sie's gleich gewuBt, daB dies eine N-Anlage ist? Und dazu noch die eines .Ketzers"? Wohl

r Gebirgsanlagen

(von einem ,Ketzer”, der gar keiner ist)

Einige Punkte, die meiner Ansicht nach fir
Gebirgsanlagen sprechen:

1. Die Gleiskriimmungsradien sind, auch bei
Hauptstrecken, im Gebirge oft ,fast” modell-
bahnmabBig klein!

2. Im Zusammenhang damit und so ebenfalls
der Modellbahn-Wirklichkeit dhnelnd: (lange)
Gerade sind oft selten,

3. Offene und verdeckte Kehrschleifen gibt
es auch beim Vorbild.

4. Die Bahnhofe sind, aus Platzgriinden, oft
im Gegensatz zu ihrer Bedeutung klein und oft
so kurz, daB Fernziige nicht mehr grenzzeichen-
frei sind — aber halten!

5. Denn im meist fremdenverkehrstriachtigen
Gebirge bestimmen andere Faktoren als Orts-
grofie oder Industrie Rang und Bedeutung von
Bahnhotfen — oft auch ein gewisses Verkehrs-
monopol. (Auf alle Fille rechtfertigt ein Ge-
birgsbahnhof durchaus den Halt eines Schnell-
zuges, was man einem gleichgroBen Flachland-
Bahnhof nicht so ohne weiteres zugestehen
kann).

6, Die ,Gedrdngtheit” der Landschaft (enges
Tal — StraBe — Bahn — Hang) rechtfertigt
unsere naturbedingte (!) Platzbeschrédnktheit.

7. Tunnels und Briicken — wo wdren sie
zahlreicher anzutreffen als im Gebirge? Auf
Modellbahnanlagen!



8. bis 9.: fdllt mir momentan nix ein.

10. Manche lieben eben kithne Gebirgs-
bahnen!

Aber SpalB beiseite: Hoffentlich hat es keiner
geglaubt, daB ich den Anlagen das Wort
reden wollte, bei denen der Schnellzug per
kiihnem Viadukt vom Ortler zur Alpspitze
springt, wéhrend tief unter ihm echtes Wasser
iber die tiefgezogene Plastik donnernd zum
Kraftwerk hinabtropft, welches halbsogroB wie
der GroBvenediger ist. .. (Aber ich will natiir-
lich niemand beleidigenl).

Nein, ich meine, man kann aus dem Gebirge
genau solche ,Stiicke" herausschneiden (wenn
man ,kann"l), wie's Zauberkiinstler Pit-Peg
beim Fridnkischen Jura vormacht — schén maB-
stabs-,getren”? Na, das wird schlecht gehen.
Sagen wir: So maBstabsangenédhert, wie immer
moglich!

‘Was bleibt? Ein Berghang, an dem eine Bahn
sich entlangwindet, griine Matten, Fichten am
Steilhang, eine Schlucht, die einen Kehrtunnel
erlaubt. Eine kleine Station mit Uberholgleis
und Freiladegleisstutzen — fertig. Eine Tal-
enge, wo die brausende ,Ache” StraBe und Bahn
zu Kunstbauten zwingt. — Freilich, da liegt
dann immer der Hauptakzent (und die Haupt-
arbeit!) auf dem Geldnde, aber was mir die

-

Gebirgsbahn so wert macht, das ist ja der Zu-
sammenklang von Eisenbahn und Natur-
romantik, wie es eben in der Natur der Fall ist.
(Es ist, um mich ,poetisch” auszudriicken, als
ob zu den Erdbeeren auch noch die Schlagsahne
hinzugefiigt wiirde!) Man denke an die Gott-
hardbahn! Thr Verlauf ist geradezu dramatisch:
Féahrt man mit ihr siidwarts, so glaubt man un-
willkiirlich oft: ,Jetzt geht es nicht mehr!* Um
dann zu erleben, daB es (natiirlich!) auf ele-
gante, scheinbar leichte, oft so raffinierte und
begeisternde Weise eben doch geht. GewiB,
das sind ,kindliche Gefiihle", die ich da aus-
driicke, aber wir Modellbahner sind Modell-
bahner, weil wir uns manches Urspriingliche
bewahrt haben und dem Zauber der Schiene
verfallen sind. — Und nachdem die Gebirgs-
(Haupt-)Bahn in mancher Beziehung die Kro-
nung des Eisenbahngedankens ist, sollten wir
sie nicht von vornherein aus unseren Planun-
gen ausklammern.,

Die Abb. 1 und 2 zeigen meine ,Versuchs”-N-
(Arnold)Anlage, die lediglich 118 x 78 cm groB
ist, und, weil aus Karton, Styropor und Klo-
papier entstanden, trotz des Gebirgsmassivs

mit einer Hand gestemmt werden kann. Es
handelt sich iibrigens um den Héhenluftkurort
»St. Arnold” mit dem ,Monte Rapido”.

Abb. 2. Nur wenige Hduser, daflir aber stilistisch zueinander und zur Umgebung passend, stehen in unmitfel-
barer Néhe der kleinen Station. Die eigentliche Ortschaft mu3 man sich hinter dem ,PaB” gelegen vorstellen.
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Ich habe die besten Erfahrungen mit N ge-
macht, auch hinsichtlich Zugleistung, Betriebs-
sicherheit und Bergsteigefahigkeit (obgleich
Haftreifen natiirlich die letzten Wiinsche befrie-
digen wiirden, Wie wars, falls diese zu diffizil
werden wiirden, mit Vollgummireifen a la
Heinzl-Zahnradlok, Herr Ernst?). Ich bin der
Uberzeugung, daB die Spur N auch und vor
allem fir Landschafts- und Gebirgsanlagen
wie geschaffen erscheint. (Man denke nur an
die Méglichkeit fiir Clubs, jetzt Original-DB-
Strecken fast originalgetreu nachbauen zu
kénnen!) Der kleine Mafistab ,zwingt” irgend-
wie zu einer weitrdumigen Gestaltung, denn
viel ,kleiner” kann man nicht arbeiten. Die
MabBstabsuntertreibungen, die bei HO so oft
storen, entfallen fast automatisch.

Der Plan (Abb. 3), fiir N entworfen und mein
Zukunftswunschiraum, soll meine Vorstellun-
gen von einer Gebirgsanlage mit ertrdglichem
Platzbedarf erldutern helfen.

Und nun bleibt mir nur noch zu hoffen, daB
WeWaW meine Miniaturbahner-Anlagenfibel-
Linienabweichung nicht zum AnlaB nimmt, mir
kiinftig keine MIBA mehr zu verkaufen...!

H. Schramm, Nérdlingen

Der Senf der Redaktion: Haha, Herr Schramm, Sie
halien sich fiir einen Keizer? Dafl wir nicht lachen!
Wenn das Thema so angepackt wird wie bei Threr
Versuchsanlage, listern weder WeWaW noch Pii-Peg,
denn Sie haben - vielleicht unbewufit — das richtige
Mafl eingehalten, Thre Anlage wiire in HO gut 2,30 x
150 m grofi und die Berge diirflen schitzungsweise
80 cm aufiragen und auf der ganzen Fliche befinden
sich nur 4 gut aufeinander abgestimmte H&auser und
eine Kirche und die Bahn iritt geradezu hinter der
Landschaft zuriick, AuBerdem ist die Landschaft so gut
durchgestaliet, da man tatsiichlich den Eindruck hai,
sich auf einem Hochgebirgsbahnhof zu befinden. Mit
der Ketzerei ist's also Essig, Herr Schramm, denn diese
Hochgebirgsanlage kinnte fast von Pit-Peg sein und
Thre 10 Punkte von . . . WeWaW!

T

Y

3’5-1/7’5

Abb. 3. Gleisplan der ge-
nannten N-,GroBanlage” des
Herrn  Schramm. Mafistab
der Zeichnung etwa 1 :12.
GréBte  Abmessungen: ca.
2,0 x 1,10 m. Die Ziffern ge-
ben die Héhe der Gleise
iber dem _Anlagenrahmen
bzw. der Grundplatte an,
Ausgangsthema ist eine ein-
gleisige Gebirgs-Hauptbahn,
die sich in ,typischer Manier”
zur PaBBhdhe (Héhe 28) bzw.

zum Scheiteltunnel empor-
windet. Die Talstation hat
zwar zweigleisige Einfahr-

ten, doch ist das innere Gleis
(B) ,kurzgeschlossen” und
fihrt zum unterirdischen Ab-
stelIbahnhof.
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Abb. 1. Die Burg Branzoll erhebt
sich férmlich mitten aus den
Déchern der Ortschaft und die
vorspringende Bergnase, auf der
sie steht, ist fast ,modellbahn-
méaBig” klein.

Abb. 2. Von der anderen Seite
gesehen, bietet sich dieses Bild,
das auflerdem eine ausgezeich-
nete Anregung fiir die Ausgestal-
tung eines Berghanges ist: Zick-
Zack-Weg, StGtzmauern, Fels-
brocken, Busche, Sitzbank mit
Tisch, Holzstapel, Bédume usw.
Apropos B&ume: Die etwas arg
zerzauste Kiefer links neben dem
Turm kénnte doch direktemang
von einem ,ungeschickten” Mo-
dellbahner stammen — meinen
Sie nicht auch?

Frei nach Annette, Marianne, Guido und Hans (Sachs):

yFlaben wiz zecht in dez Annahme,
dafs diese Buzg . . .

... eine Kibri-Messeneuheit sein kénnte? Die Antwort
auf diese Frage werden Sie, lieber Leser, nach dem
Studium des diesem Heft beiliegenden Messevorbe-
richts prézis geben kdnnen. Wir jedoch wissen zum
Zeitpunkt, da dieses Heft — Wochen vor der Messe —
entsteht, nur aus einer Mitteilung des Herrn F. Walz
aus Pforzheim, daB Kibri auf seine Anregung hin ein
Modell dieser Burg herausbringen will. Und wir wis-
sen auch, daf’ Burgen ein gern gesehenes Ausstat-
tungsstick fiir Modellbchnen sind. Deshalb dirfte es
durchaus zutreffen, dafl nun auch Kibri diesen Wiin-
schen nachkommt, wobei wir gespannt sind, in wie-
weit die Absicht, die Burg Branzoll (Stdtirol) in allen
Einzelheiten genau nachzubilden, auch durchgefiihrt
werden konnte.”
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Die : -Lok von Fulgurex erfreut sich — nachtréglich mit Puffern, u. a. m. versehen — steigen-
kleine Plantanon der Beliebtheit bei den Modellbahnfreunden. Hier zieht sie einen Zug mit Kleinbahn-
Wagen auf der Anlage des Herrn W. Budde, Diisseldorf. (Foto: R. Vogel, Disseldorf)

Ogalwleifungs-CSig

Im Zuge der weitldufigen Elektrifizierung
der Bundesbahnstrecken stéfit der elektrische
Betrieb nun auch in Regionen des Bundesge-
bietes vor, in denen bisher diese Betriebsart
nur vom Hoérensagen bekannt war. Im Zuge
dieser Elektrifizierung sind aber nicht nur
Oberleitungen zu installieren und andere
bauliche Maf3inahmen durchzufihren (z. B. Er-
weiterung der Tunnelprofile, Erhéhung des
lichten Raumes unter Bricken usw.), sondern
der elektrische Betrieb erfordert auch beson-
dere Signale, die z.B. Fahrleitungs-Unter-
brechungen, gestérte Fahrleitungs-Abschnitte
und das Ende bzw. den Anfang der Fahr-
leitung kennzeichnen. Es sind die sogenannten
Fahrleitungssignale (El). Sie bestehen aus
einer auf der Spitze stehenden blaven qua-
dratischen Tafel mit schwarzer und weifler
Umrandung und weilen Signalzeichen in
blavem Feld.

Die Fahrleitungssignale kénnen sowohl als
einfache Blechtafeln ausgefihrt werden (bei
Bedarf nachts durch eine besondere Licht-
quelle beleuchtet), als auch in Form von
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Leuchtkdsten. Bei letzteren ist das Signalbild
auf einer transparenten Glasscheibe aufge-
malt, die von hinten durchleuchtet wird.

Signal El 1: Ausschalisignal (Abb. 1)
Das Ausschalten der Lok muB am Signal
bereits vollendet sein. Es wird rechts vom
Gleis aufgestellt. Fir Fahrten entgegen
der gewdhnlichen Fahrrichtung des be-
treffenden Gleises gelten die links stehen-
den Signale.

Signal El 2: Einschaltsignal (Abb. 1)

Das Triebfahrzeug darf nach der Vorbei-
fahrt am Signal eingeschaltet werden. Auf
zweigleisiger Strecke befindet sich das
Signal rechts vom Gleis, auf eingleisiger
Strecke links oder rechts. Fir Fahrten ent-
gegen der gewdhnlichen Fahrtrichtung
des betreffenden Gleises gelten die lin-
ken Signale.

Werden die Signale El 1 und El 2 an Fahr-
leitungsschutzstrecken angewendet, dann zeigt
die Rickseite des Signals El 1 stets das Signal



El 2. Wenn bei den Fahrleitungs-Schutz-
strecken das Ausschalten der Fahrzeuge nur
zeitweilig erforderlich ist, dann wird anstelle
des Signals El 1 ein verdnderliches Ein- und
Ausschaltsignal (EI 1/El 2) aufgestellt.

Signal El 3: ,Biigel ab”-Ankiindesignal (Abb.2)
Das Signal kindigt ein ,Biigel ab”~Signal
an und steht mindestens 250 m vor diesem
rechts vom Gleis.

Signal El 4: ,Biigel ab”-Signal (Abb. 2)

Das Signal kennzeichnet den Beginn eines
Gleisabschnittes, der nur mit gesenktem
Stromabnehmer befahren werden darf,
und steht 30 m vor diesem rechts neben
dem Gleis. Bei Fahrten entgegen der ge-
wohnlichen Fahrtrichtung gelten die links
stehenden Signale.

Abb. 3. Bei Gleisver-
zweigungen wird die Ab-
zweigrichtung der Gleise
ohne Oberleitung durch
Pfeile iiber der Signal-
tafel El 6 angegeben.
Zweigen mehrere Gleise
ohne Oberleitung ab, so
sind auch mehrere Pfeile
vorhanden. Die geraster-
ten Fldchen sind beim
Qriginal blau.

B,

g

Abb. 4. Eines der wenigen Modellbahnbilder, auf
denen wir bisher ein oder mehrere El-Signale entdek-
ken konnten. Herr P, Fuchs aus Berlin hat die Signale
El 2 an den Oberleitungsmasten befestigt und ﬁenn-
zeichnet damit eine Oberleitungstrennstelie.

Abb. 1. Links: El 6, Mitte: E! 2, rechts: El 1. Die
blauen Felder der Original-Signale sind hier gerastert
dargestellt.

Abb. 2. Links: EI 3, Mitte: El 4, rechts; El 5.

Signal El 5: ,Biigel an"-Signal (Abb. 2)

Das Signal bedeutet, daB die Stromab-
nehmer vom Signal ab wieder angelegt
werden dirfen. Der Triebfahrzeugtihrer
darf mit dem Anlegen erst beginnen,
wenn das Triebfahrzeug am Signal vor-
beigefahren ist und die Fahrgeschwindig-
keit héchstens 30 km/h betrdgt. Es befin-
det sich 30 m hinter dem ,gefdhrlichen”
Oberleitungsabschnitt bei zweigleisiger
Strecke rechts vom Gleis, bei einglei-
siger Strecke links vom Gleis. In der
Regel befindet sich dieses Signal auf der
Ruckseite von Signal El 4.

Signal El 6: Halt fiir Fahrzeuge

mit Stromabnehmer (Abb. 1 u. 3)

Das Signal befindet sich etwa 10m vor
dem fir Fohrzeuge mit Stromabnehmern
nicht befahrbaren Abschnitt rechts neben
oder Uber dem Gleis. Wenn bei einer
Gleisverzweigung (z.B. Weiche) eines
der Gleise fahrleitungslos ist, so wird
dieses durch einen Pfeil iber dem Signal
angezeigt. Liegen mehrere Yerzweigungen
kurz hintereinander und sind mehrere
Gleise fahrleitungslos, so sind erforder-
lichenfalls zwei Pfeile iiber dem Signal
vorhanden.
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5&(6:{9&54 wit

hat Herr Kurt Creter aus Rethen fast alle Gebdude seiner Mdrklin-Anlage. Als
Baumaterial wurde dabei hauptséchlich Sperrholz verwendet.

Zu diesen bereits im Signalbuch von 1959
enthaltenen Signalen kommen nun noch vier
weitere, die den Ubergang in andere Strom-
systeme anzeigen, also vom deutschen 16%/-
Hz-System in das franzésische 50-Hz-System
(siehe auch Heft 13/XV). Diese Signale sind in
Abb. 5 dargestellt und stehen stets in Verbin-
dung mit einem 4- oder El 5-Signal:
JEnde...” stets mit El 4 und ,Anfang..."”
stets mit El 5.

Die Fahrleitungssignale der DB haben eine
Kantenldnge von etwa 50cm, was in HO-
Grofle eine Kantenldnge von etwa 5,5 mm er-
gibt, Das ist zwar reichlich klein, zumindest
wenn man sich mit der Selbstherstellung
dieser Scheibchen befassen will und da wie-
der vor allem, wenn man die Madellsignale
als Leuchtkasten ausbildet. Ohne die Micre-
Glihbirnchen (siehe Heft 10/XVI) wird da wohl
nichts zu machen sein. Eine leichte Vergréfie-
rung auf etwa 7 mm Kantenldnge dirfte aber

zu empfehlen sein, damit die Dingerchen
wenigstens auch zu sehen sind. Mit ihrem vor-
wiegend blau-weifien Signalbild beleben sie
jedenfalls das Gesamtbild, und wenn sie auf
Modellbahnanlagen auch nur mehr oder
weniger als Atrappen dienen, so sollten sie
an den erforderlichen Stellen nicht fehlen!
Leider ist noch keine der einschldgigen Firmen
darauf gekommen, diese Fahrleitungssignale
mit in ihr Programm aufzunehmen. Hoffen wir
deshalb, dafl diese Veréffentlichung den
einen oder anderen Oberleitungs-Hersteller
oder Signal-Fabrikanten aufritteln mége,
denn auf einer richtigen Modellbahnanlage
mit Oberleitung gehéren sie nun mal z. T. zu
einer ordnungsgemdfen Signalausstattung.
Wenn sie bisher auf den Anlagenfotos héchst
selten zu sehen waren, so dirfte das wohl
einzig und allein daran liegen, daf3 sie im
Handel anoch nicht zu erhalten sind. Also,
wer ... ¢

Abb. 5. Mit diesen Tafeln wird
der Ubergang von einem Strom-

han system in das andere angegeben.
:Dqu :; :: Die inneren Felder sind beim
z Original blou und die Schrift
weiB. (S. a. ,Grenziberschreiten-

den Verkehr” in Heft 13/XV.)
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b 70

fiir das
Mirklin-
System

von Ernst Willert,
Cochem

Abb. 1. Die von Herrn
Willert gebaute ,70* vor
cinem ebenfalls ,selbst-  “se :
gestrickten” CCitrPr 05. -

In den Heften 9, 10 und 12/XIV stéhnen die
Verfasser iiber die Schwierigkeiten, die der
Motoreneinbau verursacht, was mich nach ein-
gehendem Studium des Bauplanes jedoch nicht
daran hinderte, eine Version der BR 70 fiir das
Mairklinsystem zu bauen. Das Resultat ersehen
sie aus den Abbildungen.

Neben dem Einbau des Motors mit ein-
fachem Schneckengetriebe muBte das Platz-
problem fiir das Umschaltrelais und den
Lselbstgestrickten” Mittelschleifer gelost wer-
den. Das geschah praktisch dadurch, dab das
Umschaltrelais gewissermaBen in den Lokrah-
men versenkt wurde, wobei sich die viele
LLuft zwischen Laufachse und erster Treib-

T e ,..Z

von Motor und Umschaltrelais
deutlich hervor.

Abb.2. Die Anordnun
gehen aus diesem Bil

achse sehr vorteilhaft auswirkte., Der Schleifer
muB auf Marklingleisen, insbesondere auf
‘Weichen, einen Hoéhenunterschied der Punkt-
kontakte von immerhin etwa 5mm (!) aus-
gleichen. Auch dieses Problem wurde nach
einigen Fehlschldgen trotz des sehr tiefliegen-
den Lokrahmens gemeistert, Der Schleifer glei-
tet mit senkrechten Stahlstiften in Messing-
rohrchen, die zwecks Isolation in einen Holz-
block eingelassen sind.

Das Chassis wurde aus 1-mm-, der Aufbau
aus 0,5-mm-Messingblech und die vereinfachte
Steuerung aus Aluminiumblech gebaut. Réder,
Motor und Relais sind Mairklinteile; Lampen
und Luftpumpe stammen von Heinzl.

Eine Besonderheit der Lok ist die durch
Federn in der Normallage gehaltene, aufklapp-
bare Schragwand des Tenderkastens. Dies ist
bei der Gedrédngtheit der ,Innereien” zum Ab-
nehmen des Lokgehduses erforderlich, da der
Motor hinten ilibersteht. Die einzige, wesent-
liche Abweichung vom Original ist der hinten
1,5mm tUber die Pufferbohle iiberstehende
Tenderkasten, was zwangsldufig das Fortlas-
sen der hinteren Lampen erforderte.

Nachsatz der Redaktion:

Nachdem nun die Fleischmann-70 erschienen ist,
liegt es eigentlich fiir die Mirklinisten nahe, sich des
Gehiiuses dieser .fremden” Lok zu bedienen, um evil.
auf einem Mirklin-Triebwerk (das natiirlich “moch
passend zurechigestutzt werden mufl) eine 70 fiir das
Miirklin-System aufzubauen. Oder man baut die
Fleischmann-Lck iiberhaupt gleich um, wobei die
Marklin-Gleichsiromer zweifelles im Vorteil sind, denn
sie brauchen praktisch nur einen Schleifer anzubrin-
gen. Die .Wechselstromer” miifiten dagegen noch
Miirklin-Umschaltrelais und Gleichrichler mit unter-
Lringen. Ob's jemand schen gemacht hat?
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Die bayr. 70 als Usterreichische 770 86 vor dem Kurs-
wagenzug auf der Strecke Péchlarn — Kienberg.

Zu unserem Titelbild

5x Vorbild fiir die Modellbahn

1. Einmal mehr eines der Lieblingskinder unserer
Leser (und von uns selbst): eine Lok der Baureihe 70
(bayr. Pt 2/3), hier allerdings im Dienst der Uster-
reichischen Bundesbahn unter der Nummer 770.86,
Einige Exemplare der 70 sind ja nach dem Kriege in
Usterreich verblieben,

2. Diese kleine Lok ist selbst vor vierachsigen Reise-
zugwagen nicht fehl am Platze, wenn es sich in die-
sem Fall auch um einen Kurswagen handelt (Wien-
West - Kienberg-G.). Die Aufnahme entstand bei
Seutenburg im Zuge der Strecke Péchlarn - Kienberg.

3. Gleis und Strale verlaufen hier dicht nebenein-
ander und sind im Hintergrund noch durch ein Gelén-
der zum Schutz der Passanten und Fahrzeuge getrennt.

4. Die Stlitzmauer ist verhiiltnismiifig nieder und
steht fast senkrecht, da hier am Ende des Rains offen-
bar nur ein geringer Erddruck abzufangen ist.

5. Der fast senkrecht aufragende Felsblock, oft von
den .Flachlindlen® als unwirklich auf einer Modell-
bahn abgelehnt; hier steht er als uniibersehbares Kor-
pus delikti und als Anregung fiir Thre Anlage. Man
beachte auch, daf sich auf jedem kleinen Absatz
irgend ein Pflinzchen oder Strauch angesiedelt hat.
Allerdings sollte man solche Felspartien nicht .kilo-
meterweit” ausdehnen, sondern nur vereinzelt postie-
ren. Foto: H, Krammer, Pichlarn/Donau/Usterr.

Vorspann - Betrieb

auf der Anlage des Herrn Dr. Andreas, iber die auf den folgenden Seiten be-
richtet wird. Zu den Erfahrungen des Herrn Dr.

A. gehdrt auch, daB die als

Vorspann- bzw. Schiebelok verwendeten Maschinen etwa die gleiche Héchstigeschwindigkeit wie die eigent-
liche Zuglok haben sollen (siehe in diesem Zusammenhang auch Heft 7 und 13/XIV).
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Frankenthal — Meppen — Meppen — Vechta — Langenhagen — 2 —

Sefahzungen aus mehzeren Anlagenumziigen

von Dr. E. Andreas, Langenhagen

Als ich am 1. Januar 1950 erstmals eine Woh-
nung bezog, die die Erstellung einer ,angemes-
senen” Modellbahnanlage ermdéglichte, ahnte
ich keineswegs, wie oft Auf- und Abbau mir
noch bevorstanden. Das war einerseits gut,
denn sonst wiirde ich vielleicht heute erst mit
dem Bau einer Anlage anfangen, andererseits
hatte ich aber doch schon von Anbeginn einige
Dinge ganz anders angefaBt. Meine im Laufe
der Zeit gemachten Modellbahn-Umzugserfah-
rungen méchte ich jedoch nicht fiir mich behal-
ten, sondern sie der Allgemeinheit vermitteln,
auf daB so mancher, der vor dem Baubeginn
steht, doch den einen oder anderen Nutzen
daraus ziehen kann. Ich muBte bis jetzt 5mal
umziehen und weiB daher ein Lied davon zu
singen. Und das Fazit aus meinen diesbeziig-
lichen Erfahrungen? — Bodke! Bocke, die ich
gemacht habe, und Bécke, die mein Schreiner
vor rund 15 Jahren gemacht hat. Erstere wiren
z. T. zu vermeiden gewesen, wenn ich nicht zu
oft — trotz MIBA — gemeint hétte, es besser
zu wissen; auf die von meinem Schreiner ge-
machten Bicke komme ich noch zuriick.
Anlage zerlegbar

Eine Grunderkenninis — die wichtigste aus
der Fiille meiner Erfahrungen — sei vorange-
stellt: Man plane eine Anlage stets so, daB
man sie jederzeit auch wieder in mehr oder
weniger groBe und wieder verwendbare Sticke
zerlegen kann (auch wenn man nicht mit einem
Umzug rechnet)! Erstens kommt es anders,
zweitens als man denkt! Mit einer nicht zer-
legbaren Anlage zweimal umgezogen ist un-
gefahr so wie einmal mit der ganzen Wohnung
abgebrannt!

Anlagenauvfbau

Die schon in den ersten MIBA-Heften propa-
gierte Plattenbauweise fiir Bahnhéfe und Rah-
menbauweise fiir die Strecke und das iibrige
Geldnde kann ich nur bestens gutheiBen., Dum-
merweise wahlte ich anfanglich zu diinne Sperr-
holzplatten von nur 4 mm Stéarke, heute pld-
diere ich fiir die 18-20 mm starken Spanplatten
(wohlbemerkt: nur fiir die Bahnhofe!), die sich
in jeder Hinsicht bewédhrt haben. Fast gleicher-
maBen gut sind librigens auch Platten aus so-
genanntem Tischler-Sperrholz von 16-18 mm
Stiarke. Das Rahmenwerk samt Platten legte
ich auf Holzbodke, die ich mir bei meiner
ersten Anlage vom oben besagten Schreiner
fertigen lieB und die mittels weiterer Latten
verbunden (genagelt) werden, Diese Bocke ver-
sehen heute nach 15 Jahren immer noch ihren
Dienst! Bei einem Umzug werden die Verbin-

dungslatten entfernt und zusammengesédgt,
denn die am neuen Ort erforderlichen neuen
Latten sind alles andere als teuer,
Anlagenform

Ein quadratischer Raum ist fiir Modellbahn-
zwecke unginstiger als ein langgestreckter
gleicher FlachengroBe. Zu dieser Erkenntnis ge-
langte ich, als es ans Planen der letzten Anlage
ging. Die Alternative fiir meine fast 20 m?®
groBe nahezu quadratische Anlage lautete:
Entweder groBer Bahnhof mit Haupt- und
Nebengleisen bei einfach gehaltener Strecke
oder kleiner Bahnhof nur mit den notwen-
digsten Gleisen und langer Strecke, die dann
infolge zu wenig Platz meist doch nur mit mehr
oder minder gut getarnten ,Gleisverschlingun-
gen” erzielt werden kann.

Bei meiner vorangegangenen langgestreck-
ten 9 x 3 m Dachboden-Anlage war ich dieser
Entscheidung enthoben. Hier konnte ich beides
haben: Einen fiinfgleisigen Hauptbahnhof,
zwei je dreigleisige Bahnhofe, 2 Haltepunkle,
einen sechsgleisigen unsichtbaren Abstellbahn-
hof sowie lange Strecke ohne eine einzige
.Verschlingung”. Auf einer fast 9 m langen
Geraden war sogar nach dem Beispiel Bebra-
Cornberg eine fliegende Uberholung mdglich.
Der groBe Hauptbahnhof vermochte auf Gleis 1
einen D-Zug mit 7 Wagen und 2 Loks bei
freien Weichen aufzunehmen, und ein Giiter-
zug bendtigte fiir die Rundstredke eine reine
Fahrzeit von echten 4-5 Minuten, je nach vor-
gespannter Loktype.

Bei der jetzigen, fast quadratischen Anlage
fiel die Entscheidung zugunsten eines grofien
Giiter- und eines grofien Personenbahnhofes
bei ganz einfacher, geradezu primitiver Strecke.
Jeder der genannten Bahnhofe liegt an einer
doppelgleisigen Ringstrecke, die unsichtbare
Abstellbahnhéfe einschlieBt. Ubergangsmog-
lichkeit ist bei einer Abzweigstelle gegeben;
in einer Richtung direkt, in der anderen mub
im Giterbahnhof Lokwechsel vorgenommen
werden.

Die verhéltnisméBig groBen Bahnhéfe wur-
den gewdhlt, weil der auffdlligste Hauptbe-
trieb auch bei der Buba im Bahnhof stattfindet;
hier muB Abwechslung méglich sein, soll der
Fahrbetrieb nicht ermiidend werden. Der Gii-
terbahnhof (siehe Abbildung 3) ist seit 2 Jah-
ren in Betrieb und ich kann sagen, daB mir die
Placierung keiner Weiche und keines Gleises
leid tut. Der Betrieb ist heute noch so interes-
sant und abwechslungsreich wie am ersten Tag.

Wer also die Wahl hat, sollte sich von einer
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quadratisch-flichigen Anlage abwenden und
entweder eine langgestreckte Anlage vorzie-
hen oder eine Zungenanlage mit Verbindungs-
strecke an der gegeniiberliegenden Wand ent-
lang!

1:1 Kontrolle vor Baubeginn

M, E. ist es unumgédnglich, die geplante An-
lage erst einmal im MaBstab 1:1 auf Packpapier
aufzuzeichnen bzw. mit Nemec-Weichenscha-
blonen abzustecken. Nur so kann man kontrol-
lieren, ob alle Weichen — auf diese kommt es
in der Hauptsache an -— richtig geplant sind,
ob die ausgedachten Rangierbewegungen mag-
lich sind und ob der vorhandene Platz auch
wirklich ausreicht. Herr Ertmer aus Paderborn
(Repa-Bahn!) hat ebenfalls schon einmal auf
diese Methode hingewiesen; ich kann sie nur
gutheifen.

Zu einer Kleinst-Kontrollanlage, wie sie von
der MIBA schon seit Jahren empfohlen wird
(zuletzt in Heft 16/XVI), bin ich erstens nie
gekommen, zweitens war eine solche eigent-
lich auch nie vonnéten, da mein Geldnde nie-
mals problematisch war und infolgedessen
keine ,Generalprobe im Kleinen" erforderte.
Ich meine, daB eine solche KKA nur in Fillen
gut und unumgdnglich ist, wo es auf ein be-
sonders schwieriges und raffiniert ausgetiif-
teltes Geldnde ankommt,

Gleise und Weichen

DaB ich im Laufe der Zeit auf Nemec-Gleise
und -Weichen iibergegangen bin, wird einen
gewissen Kreis nicht wundern. Meinen Be-
obachtungen nach kommt ein langjéhriger
Modellbahner fast automatisch eines Tages zu
der Einsicht, daB seine Wiinsche hinsichtlich
unterschiedlicher Weichenwinkel, Weichenfor-
men, unsichtbarer Weichenantriebe u. dergl.
nur mit Weichenbausdtzen und biegsamer
Meterware erfiillt werden kénnen, Da diese
Dinge jedoch nicht nur eine Frage des Geld-
beutels, sondern auch des Geschmacks und
sonstiger Faktoren ist, méchte ich mich in die-
sem Punkt einer Empfehlung enthalten. Viel-
leicht nur noch soviel fiir gleichgesinnte Inter-
essenten: Meine erste WeichenstraBe (so um
1953/54) lieferte mir noch die Firma Schiiler
(Stuttgart) fix und fertig, weil ich mich einfach
nicht an den Weichenbau herantraute. Heute
lichle ich iiber diese Episode, denn inzwischen
habe ich iiber 100 Weichen selbst gebaut (was
bei den Nemec-Bausdtzen wirklich kein allzu-
groBes Kunststiick bedeutet). Auch in dieser
Hinsicht muB ich der MIBA nach langen Jahren
recht geben: Man sollte sich selbst wirklich
mehr zutrauen und zumindest einen Versuch
wagen, statt die Flinte von vorneherein ins Ge-
treide zu werfen!

Aber noch einen Fehler habe ich seinerzeit
gemacht: Ich wdhlte Gleise mit Messing-Profi-
len. Nachdem diese — wenigstens bei meinen
Verhaltnissen — aufgrund der unweigerlichen
Verschmutzungen immer wieder schlechte
Fahreigenschaften zur Folge hatten und mir
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die stdndige Schienenreinigung allméihlich leid
war, habe ich auf meiner jetzigen Anlage nur
noch Neusilberschienen, die bei fast gleichen
+Umweltsbedingungen” wesentlich weniger
storungsanfdllig sind. Schlechte Kontaktgabe
infolge Korrosionserscheinungen tritt praktisch
so gut wie nicht auf. Wenn etwas stort, dann
ist es die Verstaubung der Gleisanlagen, gegen
die weder die MIBA noch sonst jemand noch
ich bislang ein Allheilmittel gefunden haben.

Weichen auf gesonderter Unterlage

Und auf noch etwas maochte ich in diesem Zu-
sammenhang hinweisen: Befestigen sie Wei-
chen bzw. ganze Weichenstraien nicht auf der
Anlagengrundflache direkt, so ,ideal” und be-
quem das anfédnglich auch scheinen mag! Bei
meiner ersten Selbstbauanlage hatte ich diesen
Fehler gemacht (und den warnenden Finger der
MIBA nicht fiir ernst genommen). Zum guten
Glick wollte ich bei der ndchsten Anlage so-
wieso auf Neusilbermaterial iibergehen, so daB
ich nur die teuersten Stiicke miihselig heraus-
trennte, um sie wenigstens noch ,anderweitig”
verwenden zu konnen. Montieren Sie daher
einzelne Weichen oder kleinere Weichengrup-
pen auf einem gesonderten Grundbrett, auch
dann, wenn Sie nie mit einem Umzug zu rech-
nen brauchen. Eines Tages juckt es Sie viel-
leicht doch, Thre Anlage umzubauen und dann
konnen Sie wenigstens Ihre Weichen ohne
weiteres an anderer Stelle wieder einsetzen.
Schrauben Sie die Brettchen von ca. 4-6 mm
Stdrke zuerst auf die Grundplatte, dann kén-
nen Sie die Weichen genauso montieren und
einschottern wie auf der Grundplatte direkt,
aber eine etwaige Demontage ist auf jeden Fall
gesichert.
Temperatur-Schwankungen beriicksichtigen!

In Heft 13/XVI wird — mit Rechtl — auf
Oberleitungs-Schwierigkeiten durch Tempera-
turschwankungen hingewiesen, Meiner Erfah-
rung nach gilt das auf einem Dachboden nicht
nur fir die Oberleitung, sondern fiir die ganze
Anlage, Nach einem Sommer und einem Win-
ter waren bei mir im Falle ,Vechta" die
Schwierigkeiten behoben. Ob das Holz dann
nicht mehr arbeitete oder ob ich Gleise und
Weichen allméhlich in eine unproblematische
«Mittellage” hineingebastelt hatte, weiB ich
nicht; der Fahrbetrieb war jedenfalls sicher und
auch Létungen rissen nur noch sehr selten. Fiir
einen geduldigen Bastler sind also auch
etwaige dhnlich enormen Temperaturschwan-
kungen durchaus zu meistern! Gegebenenfalls
mubB man eben Drahtbriicken anwenden. Unan-
genehmer ist bei einer Dachbodenanlage die
schweiBtreibende Hitze im Sommer, die als Be-
kleidung nur die Badehose gestattet, und die
Kidlte im Winter, die durch gelegentliche
Kognaks und die brennende Zigarre (regel-
malig und mit Liebe vom ,Compagnon” ge-
bracht) bekdmpft wurde. Und nicht zu verges-
sen das BewubBtsein, daB auch der ,Bu-Bahner”
den Unbilden der Witterung ausgesetzt ist.



A—

Abb. 2. Die interessante und weitrGumig wirkende WeichenstraBe in der Einfahrt zum Giterbahnhof (Ver-
gleiche ouch Abb. 3). Am rechten oberen Bildrand das Hydrierwerk aus Vollmer-Teilen, das als eines der
wenigen kompletten Sticke diverse Umzige Uberstanden hat. Beachtenswert: Zwischen fost allen Weichen bzw.
S-Kurven ist immer ein Stick gerades Gleis eingebaut, so wie es — aus gutem Grund — sein solll
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Rangierbetrieb — abschaltbare Gleisabschnitte
und Signale - Vorentkupplung

Rangiergleise sind meinen Erfahrungen nach
viel wichtiger als reine Fahrstrecken! Und fiir
mindestens genau so wichtig halte ich eine
Vielzahl von abschaltbaren Gleisabschnitten.
Im Zusammenhang damit steht meine 1950 ge-
troffene und heute noch giiltige Grundsatzent-
scheidung: Kein Signal mit Zugbeeinflussung!
Damit umgehe ich einerseits knifflige Schalt-
probleme (z. B. Haupt- und Rangiersignale an
derselben Stelle, Blocksignale an eingleisigen
Strecken u. d.), und andererseits halte ich es
fiir reizvoller, jeden Zug abhidngig von den
Streckenverhaltnissen individuell zu steuern.
Bei Hp 2 z. B. wird eben die Geschwindigkeit
ermaBigt; die Zugldange ist fiir das Halten am
Bahnsteig gleichgiiltig usw. D a s halte ich fiir
Modelltreue, wihrend 'mir andererseits z. B.
fehlende 0,5 cm an einem Wagenmodell gleich-
giiltig sind, wenn dadurch bessere Fahreigen-
schaften erzielt werden (nur sollte man eben
nicht gleich 25 % der Linge abknapsen!), Das
Entscheidende bei der Buba ist doch der Be-
trieb, also muB das Hauptgewicht unserer Vor-
bildtreue auch beim Betrieb liegen.

Das Schalten der Signale ohne Zugbeeinflus-
sung hat noch dazu den Vorteil der Vereinheit-
lichung der Schaltung. Ich sagte schon, daB ich
bei einer Anlage die Vielzahl der abschalt-
baren Gleisabschnitte im Bahnhof fiir ent-
scheidend halte. Nur die Abschnitte abschalt-
bar zu machen, an denen Signale stehen, reicht

ndmlich bei weitem nicht aus. Der in den Ab- |

bildungen 2 und 4 und im schematischen Gleis-
plan (Abb. 3) dargestellte Giiterbahnhof meiner
jetzigen Anlage hat 45 () abschaltbare Gleis-

Abb. 3. Schematischer Gleisplan des Giiterbohnhofes, dessen
Gleise in insgesamt 45 abschaltbare Abschnitte aufgeteilt sind.
Versténdlich, def3 damit fiir den Rangierbetrieb unwahrscheinlich
viel Maglichkeiten gegeben sind.
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abschnitte! Soviel Rangiersignale mit Zugbe-
einflussung kénnte man auf dem zur Verfii-
gung stehenden Platz gar nicht unterbringen.
Aber mir ist praktisch kein Manéver unmég-
lich: Erfahrung von 4 Anlagen!

Eine Vorentkupplung spart viele Entkuppler!
Deshalb habe ich das gesamte rollende Mate-
rial (von verschiedenen Firmen) einheitlich mit
der Mirklin-Kupplung mit Vorentkupplung
ausgeriistet. (Die Kadee-Kupplung war seiner-
zeit, als ich mit der Umrlistung begann, noch
nicht erhéltlich. Heute wiirde ich — falls ich
nochmal anfangen miiBte — wvielleicht diese
Kupplung wéhlen.) Als Entkuppler benutze ich
die Ertmer'schen (Repa-Entkuppler), die wie
die Weichenmagnete fiir alle Weichen-Grund-
plattenstarken verwendbar sind.
Stromversorgung und Weichenherzstiicke

Wichtig ist auch die wechselweise Stromver-
sorgung der Weichenherzstiicke, ohne die nach
meinen Erfahrungen ein reibungsloser Rangier-
betrieb nahezu unmoglich ist; die Loks blei-
ben bei Rangierfahrt auf den manchmal recht
langen stromlosen Herzstiicken (der schlanken
Weichen) stehen — ein sicherer Beweis, daB
es ohne stromversorgte Herzstiicke nicht geht.
Und mindestens ebenso wichtig ist eine absolut
eindeutige Fahririchtungsfestlegung. Deshalb
habe ich schon seit 1950 den Gleichstrombetrieb
eingefiihrt. Die urspriinglichen Wechselstrom-
loks erhielten Permanent-Magnete und vor die
Mairklin-Trafos wurden Gleichrichter mit Um-
polern geschaltet. Inzwischen wurden diese
Gerite jedoch durch moderne Trix-Fahrpulte
ersetzt und die ganze Anlage auch vom ur-
spriinglichen Mittelschienenbetrieb auf den
Zweischienen-Zweileiter-Betrieb umgestellt,

Olraffinerie
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Abb. 4. Gesamtansicht des Giiterbohnhofes. Der ,weifle Fleck” zwischen den beiden zweigleisigen Strecken in der linken Bildhdlfte ist nicht etwa unent-
decktes Land, sondern harrt noch der abschlieBenden Gelﬁnda?esmllun Die ,06" (s. a. Abb. auf S. 91) vor dem (in diesem Fall etwas stilwidrigen) Old-

Timer-D-Zug entstond aus einer Mérklin-Lok (Schnabel-Umbau). Die ,42%* (s.a. Abb. 1) vor dem Erzwagen-Zug ist ein Erzeugnis der Fa. Schnobel, Wiesou/
Opf. Im Gbrigen ist auf allen Bildern noch zu erkennen, dafl nicht nur die Ublichen 08/15-Weichen, sondern lobenswerter Weise auch nicht so alltagliche
Weichenformen, vor allem schlanke, verwendet werden.



Die Oberleitung iiber
meiner Drehischeibe

von F. Swoboda, Diisseldorf

Leider liefert noch keine Firma eine Ober-
leitungskonstruktion fiir Drehscheiben, obwohl
es bei den groflen Bahnen eine ganze Reihe
derartiger Beispiele gibt. Da die DB immer
mehr Strecken elektrifiziert, werden wohl in
noher Zukunft auch noch mehr Modellbahn-
Liebhaber zum reinen Ellokbetrieb Gbergehen.
Also mifite das angeschnittene Problem bal-
digst geltst werden!

ie derzeitige Notwendkeit, bei jedem
Drehscheiben-Manéver den Bigel von Hand
«einzuziehen”, stellt leider eine unliebsame
Unterbrechung des Betriebsablaufes dar.
Durch Zufall bin ich bei der Suche zur Behe-
bung dieses Mangels auf eine Lésung gesto-
Ben, die ein storungsfreies Drehen und Wei-
terfahren zu den Abstellgleisen mit einem
anliegenden Bigel erlaubt. (Die DB-Loks fah-
ren ja auch meist nur noch mit einem Bigel.)
Die Abb. 2 erldutert die Anordnung der Teile,
die dazu gebraucht werden.

Die eigentliche Ursache fiir meine — zuge-
geben — etwas eigenwillig anmutende Kon-
struktion war der Gedanke, die Querverbin-
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Abb. 1. In der Praxis,
d. h. auf der Anlage
des Herrn Swoboda
bietet die Oberlei-
tungsverspannung
iiber der Drehscheibe
dieses Bild.

Abb. 2. Nach diesem etwas eigenwilligen Schema
hat Herr Swoboda aus Disseldorf mit Hilfe von Mdrk-
lin-Oberleitungsteilen (vierstellige Ziffern) die Ober-
TeifunE”fjber seiner Drehscheibe verspannt und kann so

eine Ellok mit einem ausgefahrenem Biigel drehen;
dieser eine ausgefahrene Biigel soll — auf diese Zeich-
nung bezogen — am rechten Ende der Lok unter den
Kreuzstiicken sein.



dung (Mdrklin 7016) so zu biegen, daf} sie
etwa dem Umfang der Drehscheibe entspricht.
Ganz genau ldBt sich das allerdings nicht
ausfihren, weil die Turmmasten 7021 einen
gewissen Platz beanspruchen. Als hauptsdch-
liche Gleitfldche fiir den Stromabnehmer fun-
gieren die Kreuzungsstiicke 7007. Dabei kommt
es darauf an, daf} sie in gleichmdBigem Ab-
stand ungefdhr radial um den Punkt A
(Abb. 2) eingebaut werden. Die ergdnzende
Verbindun? zu dem eigentlichen Tréger der
Gesamtauthdngung (7016) erreicht man durch
die Nockenstiicke 7015. Damit sich diese nicht
seitlich verschieben kénnen, ist (als einziger
Fremdkérper”) ein gebogenes Drahtstiick a
eingeldtet. AuBerdem héngt die ganze Vor-
richtung in Richtung der Zugfahrt an dem
Fahrdrahtstiick 7018, das iiber die ‘Kreuzung
(7007) gefihrt und mit den néchsten beiden
(in Fahrtrichtung Gleis 2 und 3) bei A ver-
schraubt ist. Es dient gleichzeitig als Fahr-
stromzufihrung. Wenn man die verschiede-
nen Verbindungsstellen zusdtzlich verldtet
oder nur verschraubt, erhélt man ein stabiles
Oberleitungsgitter, an dem beide Arten der
Mérklin-Stromabnehmer ungestért bei  der
Drehung seitlich gleiten. Die richtige Stellung
dafir héngt natirlich von der jeweiligen Lok-
léinge ab; aber man bekommt sehr schnell ein
Auge dafir, welche Stellung der Lok auf der
Drehscheibenbiihne fir das Drehmandver am
geeignetsten ist.

Bei léngeren Loks diirfte es sich empfehlen,
das ganze System etwas mehr in Richtung auf
die Querverbindung (7016) zu verschieben,
indem man die Stiicke 7015 etwas weiter nach
der Mitte hin durchsteckt. Auf diese Weise
ricken die 3 Kreuzungssticke mehr vom Mit-

telpunkt weg, so dafl sich der ungefdhre
Drehpunkt der Aufhdngung A mit dem eigent-
lichen Mittelpunkt M fast deckt. Das klingt
komplizierter, als es in Wirklichkeit ist.

Bei meiner Ausfiihrung liegt M auf dem
Fahrdraht 2, weil diese Linienfihrung der
Ruhestellung der Drehscheibe (bei Unterlei-
tungsstrom) entspricht. Sie wird in diesem
Fall als Durchfahrgleis benutzt. Die Loks kon-
nen also die Drehscheibe auch aus entgegen-
gesetzter Richtung befahren. Angeschlossen
sind in diesem Beispiel nur die Abstellgleise
3 bis 6, Gleis 1 dagegen nicht. Die Stromver-
sorgung der Abstellgleise erfolgt hier der
technischen Einfachheit halber ausnahmsweise
von der Unterleitung (vom Mittelleiter) her
Uber den jeweiligen AnschluBmast am Ende.
Das erscheint zwar nicht vorbildgetreu, ist
aber sehr praktisch, zumal ja die Abstellgleise
automatisch abgeschaltet sind und nur Strom
erhalten, wenn sie bei einem Rangier-
mandver mit dem Hauptgleis der Drehscheibe
in Verbindung stehen. Da diese Abstellgleise
nicht ausschlieBlich von Oberleitungsfahrzeu-
gen benutzt werden, schldgt man zwei Fliegen
mit einer Klappe.

Selbstversténdlich muf3 die jeweils zugeho-
rige Oberleitung -eines Abstellgleises gegen
das Drehgitter isoliert sein. Entweder ver-
wendet man einen zweiten Isolator 7006 oder
ein Unterbrecherstick 7022. Der doppelte Iso-
lator hat sich besser bewdhrt.

Nach meiner bisherigen Erfahrung lassen
sich die Elloks mittels dieser Konstruktion
ohne einen zusdtzlichen Handgriff ferngesteu-
ert mit ausgefahrenem Bigel drehen und an-
schlieBend abstellen.

Die Anordnung gewinnt rein d&uflerlich,

Abb, 3, Wie ein Spinnenneiz ist beim Vorbild die Oberleitung iiber einer Drehscheibe verspannt. Wéhrend des

Drehens werden die Stromabnehmer eingezogen. (Foto: Lokbildarchiv Bellingrodt)




éin keafesezotzender Kolof

wird. Die 96 003 ist eine der nicht umgebauten Maschinen. Gegeniber der umgebauten (bzw. denen der zwei-
ten Bauserie: 96 016 - 96 025) fehlt hier der SDEISE#OSSEI’VOI’WGN‘“EF in der oberen Rauchkommernische und
der vordere Zylinderblock ist nicht so hochgezogen (vergl. Abb. T in Heft 2/XVI).

ist die bayrische Gt 2 x 4/4, nachmalige DR-Baureihe 96°, deren im
vorigen Heft begonnene Bm.unlenung auf Seite 124 for tgesetzt

(Foto: Lokemotivbild-Archiv Bellingrodt)

wenn man an Stelle der AnschluBmasten zwei
Turmmasten mit einer Querverbindung 7017
als AnschluB verwendet. Das ist jedoch An-
sichtssache und eine Frage des Platzes.

Cberleitung iiber Drehscheibe
beim Vorbild

GewiB, die Ausfithrung des Herrn Swoboda entspricht
keinesfalls dem Vorbild (s. Abb. 3), aber seine Behelis-
losung ist nicht mal ungeschickt und durchaus zweck-
dienlich. Die Anfertigung eines Spinnennetzes nach
Abb. 3 ist zweifellos ziemlich zeitraubend und diffizil
und diirfte sich bei Vorhandensein nur weniger Dreh-
scheibenanschluBgleise kaum lohnen. Fiir diejenigen,
die dennoch an einem solchen Oberleitungsspinnen-
netz interessiert sein sollten, ein r Hinweise:

Ikl- Vorbild werden wiihre des Drehens die
St n, um keinen Kurzschluf zu
vermuchrn Fest wenn  das richtige Anschlufigleis er-
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reicht und die Drehscheibe zum Stillstand gekommen
ist, werden die Stromabnehmer wieder an den Fahr-
draht angelegt. Nachdem bei unseren kleinen Flloks
die Stromabnehmer nicht fernsteuerbar eingezogen
werden konnen, mul dafiir das Spinnenneiz abschali-
bar sein. AuBerdem munen die Fahr- und Hilfsdriihie
so eng beieinander li dafl jeder Stromabnehmer
stets zwei gleichreitig mhﬂ um die Gefahr auszu-
schlieBen, daB er zwischen zwei Drihten hochspringt
und sich am néichsten verhaki. Man wird also um die
Drehscheibe herum eine ganze Reihe von Masten aul-
stellen bzw. ein ziemlich raffiniertes Spinnennetz aus-
tiifteln miissen, um dieser Forderung gerecht zu wer-
den, Ob sich eine solche Arbeit wirklich lohnt bew.
ob die Herausgabe einer solchen oder Ehnlichen Ober-
leitungsspinne fiir einen Fabrikanten rentabel isi? Das
Drehen von Flloks ist schlieflich nicht gerade lebens-
noftwendig und wer dennoch Wert hierauf legt, dem
wies Herr Swoboda vielleicht einen durchaus gang-
baren und abwandlungsfihigen Weg.

Im f{ibrigen kinnte man im Mo:lefl auch eine Dreh-
bilhne mit Endportalen wiihlen, zwischen denen dann
die Oberleitung fest verspannt ist und sich demzufolge
miidreht. Durch eine geeignete _Mimik™ muf dann
allerdings fiir einen reibungslosen Ubergang zu den
festen Oberleitungsstiicken der Anschlugleise gesoelsl
werden, D. Red.



Langere D-Zugmwagen! - Der Widerhall in der auslandischen Presse

Unser groBer, grundsétzlicher Artikel in Heft 16/
XVI hat bis jetzt = und dariiber sind wir eigentlich
etwas verwundert — in unserem Leserkreis fast nur
Zustimmung gefunden! Die von uns eigentlich erwar-
tete ,Sturmflut von Seiten der Verkirzungs-Fanatiker
ist eigenartigerweise ousgeblieben und weitere Rund-
fragen in allen méglichen Modellbahnerkreisen brach-
ten das Uberraschende Ergebnis, dall man unsere
Forderungen nach mafstéblich richtig langen D-Zug-
wagen bejaht, als wenn es sich um eine ganz alltdg-
liche, selbstverstéindliche und léngst fallige Angele-
genheit handele. Ja, man fordert uns sogar dariiber
hinaus noch auf, auch die Gebdudehersteller in glei-
cher Weise aufs Korn zu nehmen. Die eigentlich for
heute in Aussicht gestellte Auswah| interessanter Pro-
und Contra-Zuschriften haben wir aus folgendem
Grund nochmals zuriickgestellt:

Zu kurze - zu lange D-Zugwagenmodelle?

Heute wollen wir Sie mit einer redaktionellen Stel-
lungnahme der Usterreichischen Eisenbahn- und Mo-
dellbahnzeitschrift ,Eisenbahn” (Nr. 1/1965) zu unse-
rem Artikel bekannt machen, den wir — weil nichts
hinzuzufigen ist — kommentarlos wiedergeben. Nur
soviel: Wir scheinen mit unseren AusfOhrungen in
Heft 16/XV| eine Sache angerihrt zu haben, die
auch andererorts unterschwelig die Gemiiter zu be-
wegen scheint, und es wdre tatséchlich gut, wenn die
Modellbahnhersteller sich mit den von uns ange-
schnittenen Problemen baldméglichst und intensiv
befassen wiirden, zumal die neuesten DB-Wagen-
schépfungen noch lénger als 264 m sind (worlber
wir Sie nach den Messeheften informieren werden)!|

Im Nachfolgenden nun die Stellungnahme der
Esfirr!eichischen Zeitschrift ,Eisenbahn”*) zu unserem

rtikel :

Von Ing.

W. Czerney,

zu lange - zu kurze D-Zugmwagenmodelle? ..

Unter diesen beiden Titeln ist in der ,MIBA” [Heft
16/1964) eine fir alle Modelleisenbahner gewil sehr
interessante Diskussion be%onnen worden, an der
wir nicht unbeteiligt bleiben kdnnen. Ausgelost
wurde dieser Meinungsstreit durch eine Leserzu-
schrift von Dipl.-Ing. F. W. Kittlaus, Bochum, in wel-
cher dafiir eingefreten wurde, dafl die D-Zugwagen-
modelle im MaBstab HO noch eher zu verkiirzen
wiren, um deren Aussehen und Kurvenlauf wesent-
lich zu verbessern, Dabei beruft sich der Verfasser
auf die so sehr beschrénkten Platzverhélinisse der
Modellbahn-Heimanlagen, die es angeblich nicht ge-
statten, gréBere Bogenradien zu verwenden, als jene,
welche von der Modellbahnindustrie ganz allgemein
ongewendet werden. Als besonderes Beispiel hebt
Herr K. das Modell des SNCF-INOX-Wagens von
Jouef hervor, dos gegeniiber seinem Vorbild, dessen
Ldnge . P. 23,334 m betrégt, nur 217 mm lang ist,
somit einen LéngenmaBstab von 1 :107,5 aufweist.
Aus dieser Betrachtung heraus meint der Verfasser,
daB die deutsche Modellbahnindustrie ihre Schnell-
zug-Waogenmodelle noch eher verkiirzen miisse, als
jemals daran zu denken wiire, diese maBstiblich her-
zustellen.

Die Redaktion der MIBA allerdings vertritt gerade
die gegenteilige Ansicht und betont die allgemeine
Forderung der Modelleisenbahner nach einer genau
mafBstéblichen Ausfilhrung aller Fahrzeuge. Dabei
sind die Argumente der MIBA sachlich gut fundiert
und durch eine Gegeniiberstellung von Fotos eines
D-Zuges mit ,Original-Industriemodellen” der 26,4-m-

ter Bedeutung auch fiir uns zu sein scheint, will ich
im folgenden auf die gebrauchten Argumente niiher
eingehen.

Herr K. stellt fest, der kleinste Bogenradius einer
mit 160 km/h befahrenen Schnellzugstrecke miisse
800 m sein, was im Modell 1:87 einen Radius von 9,2m
ergeben wiirde, ein MaB, das wohl kaum unterzu-
bringen ist. Dagegen ist allerdings zu sagen, daB
wir schon zufrieden sind, wenn wir ouf einer Heim-
anlage als kleinsten Bogenradius 600 mm unterbrin-
gen und daB wir durch Versuche auf Modellweichen
mit kleinstem Halbmesser von 1200 mm bereits voll-
kommen ,vorbild@hnliches Verhalten” auch der léng-
sten Fohrzeugmodelle feststellen konnten. Um es
gleich vorwegzunehmen, bei diesen Modellweichen
ist gar nicht so sehr der Bogenradius fiir das Ver-
halten der Fohrzeuge ausschlaggebend, sondern weit
mehr der Herzstiickwinkel (die Neigung) und die
Zwischengerade vor dem Gegenbogen.

Weiters meint Herr K., daB auf einer Modellbahn-
anlage nicht die ,modellgerechte Ausfithrung” der
Fahrzeuge entscheidend sei, n die modellge-
rechte Ausfiihrung des Zuges, der eine geschlossene
Einheit bilden muB, eine Raupe gewissermaBen, die
sich durch die WeichenstraBen schiéngelt.

Ich muB sagen, das miiBte doch fir unsere Gster-
reichischen Modelleisenbah eigentlich die Patent-
l8sung sein, denn dann kann auch ganz einfach jede
beliebige Lokomotive, also doch auch die Baureihe
24 der DB (eine 1C-Maschine mit einem dreiachsigen
Tender), gekuppelt mit einigen ganz kurzen Vier-

hsern (15 bis 17,5 cm lang) uns die lllusion eines

Typen und eines solchen, mit durch Wag b
auf die richtige modellmiBige Liénge gebrachten
304 mm langen Wagen optisch ausgezeichnet unter-
mavert,

Die beiden gegensdtzlichen Meinungen prallen hier
sehr hart aneinander, wobei allerdings sdmtliche
Argumente von Dipl.-Ing. K. sachlich und exakt
widerlegt wurden. Da mir aber sehr wohl bekannt
ist, daB auch unter unseren dsterreichischen Modell-
isenb m die Meinungen in di Punkt sehr
divergieren, der Fragenkomplex aber doch von gréB-

*) Loufender Bezug der &sterr. Zeitschrift ,Eisen-
bahn (mit stdndiger Modellbahnbeilage] durch den
MIBA-Verlag. Preis 2,- DM + 0,30 DM Versand-
kosten pro Heft.

osterreichischen D-Zuges aus der Zeit vor dem letz-
ten Krieg vermitteln, gezogen von einer 214er.

Diese von Herrn K. propagierte lllusion kommt mir
aber irgendwie bekannt vor. Waren vor dem ersten
Krieq nicht alle Spielzeugbohnen nur ouf solche
Illusionen angewiesen? SaBen zu dieser Zeit nicht
ouch die Drehgestelle der ,Schnellzugwagen-Mo-
delle” so nahe als nur irgend mdglich beisammen?
(Ich erinnere mit dabei an die Spur 0.] Hat es nicht
damals ouch Schnellzuglokomotiven gegeben, mit
der Achsordnung 1A und sogar mit Dampf belrieben?
Gerade ober dieser Widerspruch, der einerseils eine
lllusion verlangt, andererseits aber eine technische
Vollkommenheit voraussetzt, kommt mir sehr he-
denklich vor. GewiB, ein Kind, das noch nicht sein
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Abb. 1. Dieser Wagentyp mit einer LiP von 21,7 m ist — umgerechnet auf HO —
o0 25 em lang, also etwa genau so lang wie die verkirzten 26,4-m-Wagenmodelle,
BC 4“-34 dafir aber genav maBstdblich! Es handelt sich um einen Regel-D-Zugwagen aus
der Vorkriegszeit, wie er auch heute noch — und nicht selten — auf DB-Gleisen zu

sehen ist, — Seitenansicht und Léngsschnitt in '4-HO0-GréBe (1 : 87).

hélzerne Eisenbahn liehen und stets in ihr das groBe
Vorbild erblicken, aber schon der Knabe, dessen
«technische Ader” sich bereits mit den GréBenver-
hélinissen zu heschiiftigen beginnt, ist fiir solche
Illlusionen (trotz gegenteiliger Ansicht mancher
Jugenderzieher) kaum mehr zu haben. Man glaube
uns doch, daB wir diese Verhdilinisse aus Aus-
sprachen und Zuschriften g gelernt hab

Noch anders aber miissen wir doch den Eisenbahn-
modellbau betrachten lernen. Die Modelleisenbahner
wollen eben die Modelle ihrer Lieblingslokomotiven
und Waggons hoben und sie auch betreiben, gewiB,
aber nicht voll lllusionen, sondern recht wirklich, mit
moglichst vielen realen Vorgéngen, die wir vom
| 1 GroBbetrieb her sehr genau kennen und auch bei
unseren Modellen sehr genau beobachten wollen. Ist
=== etwa eine Riickstellvorrichtung am Drehgestell einer
Modell-Lokomotive nicht der beste Beweis dafiir?
Nicht weil diese beim Einlaufen in die Kurve unbe-
dingt notwendig erscheint, hat sie der Modelleisen-
, ) bahner bei seiner Lokomotive eingebaut, sondern
— Abb. 2. Stirnansicht weil das Verhalten der Fahrzeuge eben ganz anders,

L 1. g

ﬁ{ Jechnisches Alter” erreicht hat, wird seine kleine
2
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OriginalmaBe in Klammern. Zeichnung: K. J. Schrader, Wolfenbattel

Abb. 3. Ein &hnlicher Wagen wie der in den Zeichnungen Abb. 1 u. 2 dargestellte, nur noch etwas moderner
und mit 1., 2. und 3. Klasse (ABC4i). Auch dieser Wagen hat in H0-GréBe eine LGP von etwa 25 cm. Der ,freie
Raum” zwischen den Drehgestellen war nicht ganz so ,luftig” wie in der Zeichnung, sondern wie hier im Bild
durch Werkzeug- und Batterie-Kédsten, Bremsluftkessel, Leitern usw. ausgefiillt, Der Zeichner konnte sie
krankheitshalber nicht mehr fertigstellen. (Foto: Lokbildarchiv Bellingrodt, Wuppertal)
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der Wirklichkeit entsprechend wird, wenn das fiih-
rende Drehgestell dank der Federarbeit der Riick-
stelleinrichiung die Modell-Lokomotive direkt in den
Gleisbogen hineinzieht. Ebenso halte ich nicht viel
von den verschiedenen Haftreifen an den Treib-
riddern weil gerade dadurch ein Verhiltnis geschaf-
fen wird, das fiir unsere Vorbilder keineswegs zu-
trifft. Wer aber mit einer Lokomotive vor einem D-
Zug mit ca. 6001 Wagengewicht richtig anfahren
kann, wird auch einen dhnlichen Modellzug ohne
Haftreifen zum Anfahren bringen, wenn alle ande-
ren Voraussetzungen zutreffen (saubere Schienen,
keine Neigung iiber jener der Vorbildstrecke usw.).
Nun kénnen wir bei diesen Erwiéigungen bereitls fest-
stellen, daB der Betrieb auf der Modellanlage eher
eine rein technische Angelegenheit als eine ersehnte
Illusion sein kann.

Herr_K. erklért weiter ,.... nur wenn die Firmen
die D-Zugwagen so kiirzen, daB sie auf den engsk

Franzésische und ilalienische Modellbahn-Erzeu-
%erllrmnn haben derzeit durch ihre unverkiirzten D-
ugwagenmodelle im MaBstab HO den Beweis er-
bracht, daB auch mit maBstiblichen Lingen der Mo-
delle keine strenden Verhaltungsweisen aufireten
miissen. Wer aber trotzdem glaubt, besser mit kiir-
zeren Wagen und Lokomotiven auszukommen, hat
doch als Modelleisenbahner latséichlich Maglichkei-
ten genug, kurze und dennoch maBstéblich lange
Fahrzeuge zu wiihlen*). Ein solcherart recht gut aus-
sehender Old-Timer-D-Zug der PreuBischen Staats-
bahn besteht aus einer Liliput P 8 (38) élterer Form
mit stehenden Windleitblechen und den alten preu-
Bischen D-Zugwagen von Liliput, Schicht oder Klein-
bahn samt den Schlaf- und Speisewagenmodellen,
die dazu passen. Derartige Ziige werden niemals zu
lang und zu zerrissen aussehen und hoben dabei
noch den Vorlell aus lauter Modellfahrzeugen zu-
It zu sein. Aber alle neueren Typen

Kurvenradien gerade noch nicht herausspringen, ist
es bei den gréBten Kurvenradien méglich, anndhernd
echte Ziige zu fahren . daB der Eindruck eines
geschlossenen Zuges gewuhrf bleibt. Ich betone noch-
mals, daB diese Tatsachen fiir den richtigen Eindruck
‘I'.'"a“ wichtiger sind, als die tatséchliche maBstébliche
dnge.”

Hier irrt Herr Ing. K. in rein technischen Fragen.
Legt man, gleich unseren Vorbildern, zwischen ge-
rader Strecke und Gleisbogen jene ,Uberganskurve”
ein, die in Form einer Parabel von Ra = oo bis Re
= dem anschlieBenden Bogenradius, so kann man
selbsf hel engen Begen und langen Wagen ein
Bild erhalten. Es verur-
sud'len also mdﬂ so sehr die Wagenldngen und
Bngenmdlnn jene unschénen und unnatiirlichen Fahr-
n das iibergangslose Anein-
anderreihen von geraden und nach einem Kreis-
bogen gekrimmien Gleisteilen, wie sie normal im
Handel sind, 1aBt die ldngeren Fahrzeuge ausscheren
und das noch in verstirktem MaB bei direkt anein-
andergereihten Gegenbogen (bei Weichen v. dgl.).

Und zum letzten Satz in obiger Behauptung von
Herrn K. eine Frage: Geht es hier um Eisenbahn-
modelle, oder um reines Spielzeug? Wenn wir auf
jede maBstéibliche Ausfiihrung grundsétzlich verzich-
ten wollen, ja sogar mit Herrn K. eine starke Ver-
kunung aller, Fohrzeuge fordern wiirden, kdnnen wir,
jo missen wir auch auf die modellmiBige Achsan-
ordnung bei den Lokomotiven verzichten und wir
sind schon wieder bei der alten 5achsigen E 18 (HS
700) und den dazu passenden dachsigen Personen-
wagen 341 bis 344 aus dem Marklinkatalog von 1937/
38 (Lange der E 18: 165 mm, Linge der Wagen:
175 mm). DaB aber schon im gleichen Mirklinkatalog
bereits fiir Spur 0 und Spur | Modell-Lokomotiven
der Serien 70/12920, und zwar die SLH-Stromlinien-
lokomotive der DR, L ,Cock the North"-Lokomotive,
ME siebenachsiges Modell der 241 der SNCF und AK,
ein Modell der Commodore Vanderbild. wie auch
die Serie der Wagenmodelle 1941 bis 1945, welche
alle maBstibliche Lungen uufwweuen hullsn und
nur auf den sog +Modellsch 3630" ge-
fiihrt werden konnien, beweist nur, daB schon vor
30 _Jahren auch ,Supermodelle” hergestellt wurden.

Es mag sein, daB fiir viele Freunde der kleinen
Eisenbahn die gréBten Schwierigkeiten bei der rich-
tigen Planung ihrer Anlage entstehen, besonders
dann, wenn sie keine Techniker und ihnen auch nicht
alle die vielen Mﬁqlidﬂ(eihn geldvfig sind.

Sowohl fiir den Bahnhof wie auch fiir die Strecken-
fiilhrung miissen alle Einzelheiten wohl durchdacht
und eingeplant werden. Dabei findet sich jeder, der
Gleis und Weichen selbst herstellt, also ganz unab-
hiingig von den starren Weichenformen der Industrie
ist, viel eher zurecht und kann sich viel leichter an
die wirklichen Vorbilder halten.
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sind eben Erze\lgnlsse der modernen Eisenbahn (wo-
bei man bei so langlebigen Betriebsmitteln iiber-
haupt kaum von Mode sprechen kann) und unterlie-
gen eben gerade deshalb besonderen Gesetzen.
Wenn wir aus diesen Griinden gleich zu Beginn der
Anlagenplanung unseren Gleisen die richtigen Uber-
gangsbdgen und auch nur Kurvenradien von unge-
fdhr 500 mm geben (eine GroBe, die noch auf fast
allen Modellbehn-Anlagen unterzubringen ist), kén-
nen auch D-Ziige mit maBstabrichtig langen Wagen
und Lokomotiven fahren.

Vollkommen unverstindlich werden allerdings die
Ansichten des Herrn Dipl.-Ing. K., wenn wir uns nur
vorstellen, daB auf einer Bahnanlage ja nicht nur
Fahrzeuge gleicher Typen nebeneinander laufen,
sondern im Gegenteil, so viele verschiedene Arten,
daB es ohne weiteres moglich sein kann. daB durch
die Verkiirzung von nur einigen Typen direkt enlge-
gengesetzte Linaenverhiiltnisse entstehen miissen,
wie wir es bei Marklin bereits vorfinden. Dort ist
das Modell der SBB-Type Be /s 13251-65 (.Kroko-
dil”, Originallinge ca. 20 m) laut Mnrklmkufulug ca,

mm lang. Die D-Zug gleicher Er-
zeugung mit Li.P. 264 m sind uber luut gleichem
Katalog nur 240 mm Iung, also nicht lénger, sondern
kiirzer als die Schweizer Lokomotive.

Uberraschenderweise finden sich aber auch Begriin-
dungen, die, des optischen Eindrucks wegen, nicht nur
der Verkiirzung der Linge. sondern auch einer Ver-
rinaerung der Breiten- und HShenmaBe (im aleichen
Verhdélinis) das Wort reden (sieche auch ,Modell-
bahnenweli” Heft 161, Febr. 1963, Seiten 22 "und 23).

Herr Dipl.-Ing. K. schlieﬂf seinf,- Avusfiilhrungen mit
der Mahnung: ,man solle die Firmen, die es wagen,
die Fahrzeuge entsprechend zu verkurzan, nicht mit
Vorwiirfen anfallen, sondern sie im Gegen‘rell v
disser MaBnohme nodh bealiickwiinschen.”

Nun, nach Meinung der Modelleisenbahner, deren
einige smﬁ sogur soldm Fahrzeuge nur deshalb
salbst b h Bstdbliche Modelle in
ihrem Besitz zu hul:en diirfle es zum AbschluB eher
heiBen: ,man solle die Firmen, die sich durchgerun-
gen haben, nur noch maBstéblich richtige Modelle
auf den Markt zu bringen. in ihrem Vorhaben nur
noch bestérken, wie ouch eine Erweiterung des
Gleissortiments um ardBere Bogen- und Weichen-
radien bestens unterstiitzen”, Alle Modellbahner und
auch jene Freunde der kleinen Eisenbahn, welche
ouch nur ein Spielzevg darin erkennen kdnnen. wer-
den es besonders begriiBen, wenn die Modellbahn-
industrie auch solch dltere D-Zuawagen herstellt,
die in der Zeit zwischen den beiden Kriegen zum
normalen Fahrpark der europdischen Eisenbahnen
gehért haben,

Lt siéhe z. B. Bauzeichnung auf S. 112/113. MIBA-Red.)
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Abb. 1. Zur Zeit sind die Dreibécke im Ruhestand.
Man hat sie mit einigen Kettensticken, Haken usw.
Ldekoriert”, daomit diese zur Verladung bendtigten
Teile im Bedarfsfall gleich zur Hond sind.

|Fotos: F. Erhardt, Ellwangen)

Abb. 2. Zeichnung der Drei-
bécke zur Holzverladung in
etwa 'y GréfBe fir

Die Kleinbastelei:

Dreibock
zur Holzverladung

Modellbahner sind immer auf der Jagd nach
besonderen, kleinen Requisiten fiir die Ausge-
staltung der Anlage. Auch die kleineren Land-
bahnhéfe der DB kénnen diesbeziiglich recht
ertragreiche Fundgruben sein, vielleicht sind
sie es sogar noch mehr als die gré8eren Bahn-
héfe.

Der heutige Bastelvorschlag ist so ein klei-
nes Requisit, das nicht viel Platz wegnimmt,
auf jedes Bahnhofsgelande — auch das klein-
ste — paBt, nicht allzuviel Arbeit erfordert
und doch einen ,weillen Fleck" ausfiillen kann.
Solche Dreibicke zur Holzverladung findet man
in dieser oder dhnlicher Form auf vielen klei-
neren Bahnhéfen in waldreichen Gegenden. Sie

i

Abb. 3. Zwei der Dreibdcke zur Holzverladung, ent-
deckt im Bahnhof Lauchheim von Herrn F. Erhardt
und Herrn G. Bahl, Ellwangen.
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Abb. 1.
Vorbild fiir seine Trix-Anlage nahm. Die Quertragwerke sind typisch fir Schweizer Bahnanlagen. Ubrigens:
In der Schweiz féhrt die Bahn links! Deshalb stehen hier die Signale links vom Gleis.

dienen im wesentlichen zur Verladung von
Langholz und sind verhdltnismaBig leicht trans-
portabel, so dafl sie an der jeweils giinstigsten
Verladestelle eingesetzt werden kénnen, Letz-
teres ist wichtig (wenigstens im Groben), weil
das Langholz ja meist nicht sofort auf bereit-
stehende Wagen verladen werden kann, son-

dern erst einmal in der Ndhe der Verlade-

gleise gestapelt werden mubB.

Der Nachbau als Modell erfordert nicht viel
Material. Ein paar Messing- oder Plastikpro-
file, ein paar Drahtstiicke, ein Stiick Rundholz
(Zahnstocher!), ein paar ausgediente Zahn-
rader( die sich noch nicht mal bewegen miissen)
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Trix - Express
auf 2,7x1,1m

Die HO-Anlage des
Herrn R. Roost-Huber
aus Winterthur/Schwz

Abb. 2 u. 3 (rechts).
Motive vom und um
den 4 I;ahnhgf, durch
geschéftige Figuren-
gruppen %elebend auf-
gelockert,

Die Bauart der Oberleitung verrét es, daffi Herr R. Roost-Huber die SBB (Schweizer Bundesbahn) als

und ein kleines Kettchen, das ist alles. Anstelle
der Kette wdre auch ein krdftiges Drahtseil
denkbar, so daB man beim Modell das viel-
leicht schwierig aufzutreibende diinne Kettchen
auch durch einen Zwirnsfaden o.4&. ersetzen
kann, Die Zeichnungen und Bilder verdeut-
lichen alle notwendigen Einzelheiten fiir den
Nachbau. Die Héhe der Dreibeine kann man
nach Bedarf auch noch in gewissen Grenzen
dndern, denn es gibt wie gesagt nicht nur
eine Bauform dieser Holzverladeeinrichtung.
Im Grundprinzip sind sie jedoch fast alle
gleich. Erwihnt sei aber noch, daB immer zwei
zusammengehoren.






einem langen Viadukt iiberbriickt werden. Der
(Buco).

Abb, 4. Blick auf den Bahnhof der Trix-Anlage des Herrn Roost-Huber, dessen Gleise im Hintergrund von
i oppeliriebwagen (s. a. Abb. 1 u. 2) ist ein Schweizer Fabrikat

habelstratien oder habelbidume?

Ein Kapitel zum Thema ,Anlagenverdrahtung”

Was mich an meinen bisherigen ,Werken”
im Endergebnis verzweifein liel, war der Ka-
belsalat. Da hat man vorher geplant, gerechnet,
gezeichnet und alles sah so schén aus! Doch
beim Bau kam dann noch dieser und jener bes-
sere (?) Gedanke, der eine Anderung erfor-
derte, oder einige Birnchen sallen nicht an der
richtigen Stelle usw. Also wurde gedndert —
und schon hingen die vorher so sauber verleg-
len Driihte restlos durcheinander. Das soll nun
anders werden! Ich mdéchte Kabelbiume ver-
legen. In der MIBA wurden schon des diteren
Schaltpulte usw. mit ganz exakten Kabelbdu-
men gezeigt (z. B. in Heft 1/X und 10/XV).
Doch wie komm! man zu solch exaklen Kabel-
bdumen? H.P. in U,

Ja, wie kommt man zu solch exakten Kabel-
bdumen? Um es ganz kurz und klipp und klar
zu sagen: eigentlich nur dann, wenn man ganz
sicher ist, daB keinerlei Anderung der Schal-
tung mehr erforderlich wird! Und wer von den
meisten Modellbahnbauern ist sich des schon
sicher? Es gibt doch an einer Modellbahn-
anlage immer irgend etwas zu tun, zu dndern
oder zu verbessern! Und dann sind Kabel-
bédume eigentlich das Unvorteilhafteste, was
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man sich denken kann, denn: Man versuche
einmal, aus einem fachgerecht hergestellten
Kabelbaum eine Strippe herauszuziehen und
eine andere — natirlich anders laufend als die
herausgezogene — wieder einzufddeln! Oder
eine bestimmte Leitung nachtrdglich heraus-
zufinden!

Wir sind im Laufe der Jahre zu der Auffas-
sung gelangt, da3 Kabelbdume praktisch nur
bei Ausstellungsanlogen vorteilhaft sind, bei
denen wirklich nichts mehr gedndert wird und
die einen hdufigen Transport aushalten mijs-
sen (Kabelbdume sind da ,bestdndiger” als
Einzeldrdhte) oder bei Anlagen, die (kommer-
ziell) hergestellt und ,en bloc” verkauft wer-
den. Das heifit nun aber keineswegs, daf3 wir
fir die Heimanlagen der Modellbahner den
»Drahtverhau” empfehlen. Im Gegenteil: Er
ist uns genau so ein Greuel wie lhnen und
eine saubere Verdrahtung mu 3 einfach vor-
handen sein, wenn die Fehlersuche usw. nicht
in eine Sysiphusarbeit ausarten soll.

m eine solche saubere Verdrahtung zu er-
reichen, gibt es nun verschiedene Wege. Kei-
nesfalls sollte man aber z. B. vom Hauptan-
schluB des Schaltpultes am Anlagenrand die
einzelnen Strippen sternférmig auf gerade-



Abb. 1. Das Prinzip der .KabelstraBe”: Die einzelnen Dréhte werden scuber und parallel durch Bohrungen
im Anlogenrohmen gefthrt. In der Tiefe des Rohmens sind sie verhd&ltnisméBig gut gegen Besch&digungen
geschitz!. Abzweigungen oder Richtungs@nderungen der Kaobelstrofie werden wie im rechten Rahmenfach
durchgefGhrt, wobei man ollerdings die hier sichtbaren Uberkreuzungen der einzelnen Dréhte tunlichst ver-
meiden sollle.

[P ié;;\-

Abb. 2. Machtragliche Durchfihrungsdffnungen sind
immer etwas schwierig herzustellen, vor allem wenn
sich hinter der einen Platte in geringem Abstand noch
eine zweite befindet oder gar dos bereits fertigge-
stellte Geldnde. Deshalb eine ganze Reihe derartiger
Offnungen gleich beim Baubeginn mit vorsehen, und
zwar an den kritischen Stellen, an denen voraussichi-
lich die meisten Kabel nach oben bzw. unten durch-
gefOhrt werden missen. Und lieber eine Offnung
mehr als eine zu wenigl

stem Wege zu den Weichen, Ldmpchen, Glei-
sen usw. spannen. Das wiirde garantiert zu
einem Spinngewebe fihren, in dem sich wohl
jeder rettungslos verstrickt. Vielmehr sollte
man sich Uberlegen, wo man unter dem
Grundbrett bzw. im Anlagenrahmen eine Art
~KabelstraBe" einrichten kénnte, also einen
breiten Weg, in dem die Einzeldréhte ent-
langgefihrt werden, chne daof sie direkt unter
wichtigen Anlagenteilen entlang verlaufen,
oder unter Teilen, bei denen man mit even-
tuellen Anderungen rechnen muB. Meist wird
man eine solche KabelstraBBe (oder auch zwei
Ubereinander) om Rande der Anlage vor-
sehen kénnen und die einzelnen Anschlisse
dann méglichst rechtwinklig abzweigen.
Allerdings mu8 man sich schon beim Bau
des Grundgeristes der Anlage Uber den Ver-
lauf der %obels?roﬁc im klaren sein, vor
allem, wenn man sie in der Art der Abb. 1
ausfihrt, Hier werden ndmlich vor dem Zu-
sammenbau des Rahmens in die Leisten rei-
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" Abb. 3. Dieses auf den ersten Blick vielleicht etwas belanglos wirkende  Unterwelt”-Bild einer von JoKI ge-

bauten Anloge beinhaltet cber doch einige wichtige und in der Praxis erprobte Verdrahtungshinweise:

1. Die einzelnen Kobel der KabelstraBe werden Gber Verteilerleisten (hier: Listerklemmen) ausgefédelt.

2. Die Leitungen von den Verteilerleisten zu den Weichen, Signalen usw. sind bewuBt lang belassen warden;
diese Bouelemente lossen sich so bei ev. Stérungen bequem nach oben hergusnehmen, ohne dafl auch die
Strippen geldst werden missen. AuBerdem ist dann ouch eine gewisse Reserve bei Drahtbrichen (kommen
bei Anderungen, Stdrungen usw. gelegentlich vor) vorhanden

. Jede Kabeldurchfihrung erhdlt eine moglichst mit der Weichennummer usw. Gbereinstimmende Bezeichnung.
Die Bohrungen in den Rahmenleisten sollen nur so grofl sein, dafd die Kabel ganz leicht klemmen
Bei Zweieranschlissen (z. B. Weichen: Geradeaus und Abzweigé nicht zwei einzelne Kabel verwenden,
sondern 1 Schaltdraht (bzw. Litze) doppelt nehmen, die freien Enden an Weichen, Verteilerleisten usw.
anschlieBen, die so entstandene Drahtschlaufe am anderen Ende zu einem .Nadeléhr® zusammenkniffen
und dieses (unzerschnittenl) durch die Bohrungen fadeln. Das Trennen der eingefddelten Drohtschloufe bzw
des .Nodeldhrs® erfolgt erst wdhrend der Verschollung® des Stellpultes usw. Auf diese Weise werden
Drohtverwechslungen und elwaige Kurzschlisse durch freie Drohtenden weilgehend vermieden! Ein wirk-
lich guter Tip!

Ot

henweise Locher von etwa 1,5-2mm @ und im
Abstand ven etwa 10 mm gebohrt, durch die
dann die einzelnen Kobel gefihrt werden,
Diese Bauweise hat den Vorteil, da man
jedes einzelne Kabel in seinem Verlauf leicht
verfolgen kann, daff die Kabel in der Tiefe
des Rohmens geschitzt untergebracht sind
und daB man |eden beliebigen Draht ohne
weiteres wieder herausziehen kann. Bringt
man dann in den Leisten noch einige L&cher
mehr an als eigentlich bensdtigt, dann lassen
sich spdtere Ergdnzungen ebensoleicht durch-
fuhren.

Wer sich die Arbeit des Lécherbohrens spa-
ren und dafir lieber ein paor Mark mehr aus-
geben will, der verwendet mit Vorteil die Ka-
belklemmleisten der Fa. Schneider, Uhingen
[M(:\ilai1 ﬁ Dfiecs’e %cs?;:qher;( aus Wegchplosdfik
un s -e sl SN, YOI Cenely: he bb. 4. ie Kabelklemmen der Fo. neider arm8g-
(nicht zu dinnen!) Kabel gehalten werden. ﬁdmn einDe ,ehrhmuhere ung ubnmi‘j"“d::%:rdrg -
Diese Kabelklemmen kann man entweder auf  y,ng ynd auch Abzweigungen lassen sich leicht und
den unteren Langskanten der Rahmenhdlzer ein?ach ausfihren,
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Abb. 5. Bei der Schraubtsen-Methode werden die

maglichst halboffenen Schraubdsen in den Anlagen-
rahmen oder die Grundplatte eingeschraubt, Die
Dréhte sind in die Ringdse nicht zu straff gespannt
einzulegen. Abzweigungen einzelner Dréhte oder
ganzer Drohtbiindel sind auch hier leicht mzglich,
und zwar grundsdtzlich nur an den Usenl

befestigen oder auch auf der Grundplatte.
Im letzteren Fall sind dann im Verlauf der
Kabelstrafie in den versteifenden Rahmen-
leisten unter der Grundplatte Aussparungen
fior das Durchfiihren der Kabel erforderlich.

Eine weitere Methode, die jedoch nicht
ganz so vorteilhaft ist wie die beschriebenen
KabelstraBen und mehr den Kabelbdumen
dhnelt, ist die Verwendung von Schraubdsen,
die in die Grundplatte bzw. den Anlagenrah-
men eingeschraubt werden. Die Usen nehmen
dann die Dréhte auf, so daB man ganze
Kabelbiindel erhdlt (Abb. 5).

Die einzelnen Kabel liegen lose in den
Schraubésen und kénnen deshalb leicht her-
ausgezogen werden. Auch das Einféddeln von
zusdtzlichen Strippen bereitet keine Schwierig-
keiten, besonders wenn man halboffene Usen
verwendet. Allerdings ist das Verfolgen einer
cinzelnen Leitung bei einer eventuellen Feh-
lersuche etwas umsténdlicher als bei den be-
schriebenen Kabelstrafien. Andererseits bietet
diese Methode aber die Méglichkeit, nach der

100 %oigen Fertigstellung der Anlage bequem
zu Kabelbdumen zu kommen, indem man
diese Kabelbindel dann ordnungsgemdfl ab-
bindet (Abb. ), falls man unbedingt Kabel-
bé&ume haben will.

Ein wichtiger Punkt hinsichtlich einer saube-
ren und Ubersichtlichen Verdrahtung ist, daf3
man von Anfang an in der Grundplatte usw.
genUgend Durchbriiche vorsieht, durch die
dann die einzelnen Kabel oder auch ganze
Kabelbiindel zu den oberhalb dieser Platten
liegenden Anschlufistellen gefihrt werden
kénnen. Das nachtrégliche Ausségen solcher
Offnungen ist meist nur sehr schwer, wenn
Uberhaupt, méglich und fihrt auch meist zu
nicht gerads sauberen Durchbrichen (Abb. 2),
weil man die Schnittkanten nicht mehr sauber
bearbeiten kann (oder auch will).

In Abb. 3 ist gezeigt, wie aus einer Kabel-
strafle einzelne Kabelgruppen herausgefihrt
und iiber Verteilerleisten in Form von ,ganz
ordindren” Liusterklemmenleisten den einzel-
nen Anschlufistellen zugefihrt werden. Natir-
lich kann man anstelle der Listerklemmen
auch Létdsenleisten verwenden; doch das ist
mehr oder weniger Geschmackssache, ob der
Strippenzieher nun gern létet oder nicht.
Anderungen sind auf jeden Fall mit Luster-
klemmen leichter und schneller méglich, weil
man eben nur einen Schraubenzieher be-
nétigt. (Text zu Abb. 3 bitte beachtenl)

Jedes einzelne durch die Grundplatte bzw.
durch die ,Erdkruste” gefihrte Kabel sollte
man {brigens gleich mit einem Schild kenn-
zeichnen (s. Abb. 3), dessen Zahl oder Buch-
stabe der Schaltplanbenummerung entspricht!
Auch bei Provisorien sollte man sicherheits-
halber notieren, welcher Anschluf3 sich unter
der jeweiligen ,Chiffre” verbirgt.

Wenn in den vorstehenden Ausfiihrungen in
der Hauptsache auch von der Verdrahtung der
Anlage selbst gesprochen wird, so gelten die
Hinweise sinngemdf} auch fir die Schaltpulte.
Allerdings wird man hier nicht ganz so viel
Platz fur KabelstraBen zur Verfigung haben.
Die Kabelklemmen der Fa. Schneider sind
jedoch auch hier geeignet, weil bei lhnen die

abel verhdltnisméBig eng gefihrt werden.
Auch dirfte es méglich sein, diese Klemm-

Abb. 6. Zum Abbinden der Ka-
belbindel kann man dinnen
Bindfaden oder auch Perlon-Fa-
den usw. verwenden. Die Schlin-
gen sollten nicht weiter als je-
weils 10 cm voneinander entfernt
sein. Die Kabelb&ume kénnen
direkt am Abbindefaden aufge-
héngt werden, wenn man es nicht
varzieht, sie in halboffenen
Schraubdsen zu lagern,

o 5 site
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leisten an den senkrechten Fléchen des Schalt-
pultrahmens zu befestigen, so daf3 von der
zur Verfigung stehenden Grundfldche des
Schaltpultes nicht allzuviel fir die Verdrah-
tung beansprucht wird. Auch die Schraubésen-
Methode ist anwendbar, wobei man aber
besser kleinere (und dafir mehr) solcher
Schraubésen verwendet. Nach Abschlufl der
Verdrahtungsarbeiten kann man die Kabel-
bindel dann ebenfalls wieder nach Abb. é
abbinden. Doch priife, wer da Bdume bindet,
auf daf} sich keine And'rung findet ... !

Und um es nochmals deutlich zu sagen: statt
Kabelbéume lieber Kabelstrafien!

Abb. 7. Kabelbdume bei der groflen Modellanlage
im Verkehrsmuseum Niirnberg: Einfiihrung der Ver-
bindungskabel zwischen Anlage und Relaisgestellen
in die Verteilerleisten-Gestelle der Relaisgruppe. Ein
«paar’ Kabel mehr als bei unseren Heimanlagen
sind's schon!

Abb. 8. So sieht es z. B. unter der grofien Modell-
bahnanlage im Verkehrsmuseum Niirnberg aus. Bei
einer solchen riesigen Anlage ist proktisch ohne
Kabelbdume nicht auszukommen, ober wegen even-
tueller Anderungen hat man im Zuge der gesamten
Leitungsfilhrung zahlreiche Verteilerleisten eingefigt,
von denen cus man dann einzelne Strippen zu- oder
obklemmen kann,
(Foto Abb. 7 und 8: Lichtbildstelle der
Bundesbahndirektion Nirnberg/Werkle)
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wagenwand
(agen

Drohtbugel

Karton

Einen

Bock-Kran

fir seine HO-Anlage ba-
stelte sich Herr H, Paule
aus Mundelsheim aus di-
versen Profilen und
«Resten”, Die Laufkatze
mit dem Kranfihrerhaus
ist verschiebbar.

q s il ’ . ]
Der Eft(‘i’ilﬁrqna {’-(f/‘qusleqm
/ [

bzw. dessen Bauzeichnung in Heft 2/VXI hatte es dem
16jéhrigen W. Karreth aus Minchen angetan, wes-
halb er sich flugs einen solchen fir seine HO-Anlage

bastelte.

Befestigung von Griffstangen an Plastikwagenwinden

In zwei Bohrungen in der Wagenwand werden die entsprechend als
Klammer gebogenen Griffstangen (etwa 0,3 mm starker Draht) einge-
steckt und zwischen Wagenwand und Griffstange ein etwa 0,5 bis 1 mm
starker Pappstreifen eingeschoben. Dann prefit man die Griffstange
fest an den Pappsireifen an, biegt die innen iberstehenden Enden der
Drahtklammer um und driickt Uber den umgebogenen Enden ein Stick
Tesafilm o. &. fest an (s. Abb.). Das ist der ganze Kniff, der wirklich nicht
viel Miithe macht und das beim Einkleben oft vorkommende Verschmie-
ren der Wagenwand vermeidet. P. Rau, Misburg

.He, Schaffner! Wo sind denn hier die Mddchen? In
Limburg hat man mir doch gesagt, das hier wiire ein
AnschluBzug!” Zeichnung: DB/Schwarz
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- Abb. 7.

Daos ruckwartige Ende mit den méchtigen Vorratsbehéltern fir Kohle und Wasser. Insgesomt konnte

die Lok 5t Kohle und [einschlieBlich der seitlichen Wasserkdsten) 12,3 m' Wasser fassen.

Ein schwerer Brocken:

Foto: Lokemeativbildarchiv Bellingrodt

D'D-h4v-Mallet-Tenderlok Gt2x'/,

der ehem. Bayrischen Staatsbahn - DR-Baureihe 96° .

Im vorigen Heft wurden Sie mit dem Vorbild
und dem Aufbauprinzip des Modells vertraut
gemacht, Hier folgen nun die abschlieBenden
Bauerfahrungen des Herrn H. Beez aus Coburg.

Die gesamte Lok besieht also aus drei Teilen (Abb.
5. Heft 2); den beiden Trieb-Drehgestellen und dem
Aufbau (Kessel mit Fiihrerhaus). Bei meinem Modell
wird nur das hintere Triehgestell angetrieben; das
vordere liuft leer mit. Der Motor ist beim Triebge-
stell vom Hersteller bereits fest angebracht, jedoch
mubB jeder nur dberflissige SpritzguBteil, der nicht
unbedingt zur Halterung des Motors nitig ist, abge
sigt werden. Beim vorderen Triebgestell wird jedes
iberflissige Teil - auch der Motor! - entflemt. Die
vorderen Zylinder sind auf Niederdruckformat zu ver-
groferen, d. h. der Zylinderblock ist ggf dem Vorbild
entsprechend neu anzufertigen.

Der cine verblichene Motor ist fiir die Zugkraft der
Maschine villig ausreichend, allerdings wurden bei
dem Motordrehgestell 4 Rider mit Plastikreifen ver
sehen, (Die Stromaufnahme erfclgt durch das voraus-
laufende Triebgestell), Versuche auf meiner Heiman-
lage haben ergeben, daB auch griPere Steigungen mit
30 Achsen und mehr befahren werden kinnen. Lok-
spezialisten ist vielleicht zu raien. das Getriebe etwas
7u untersetzen, damit die Maschine besonders lang-
sam und gleichmifig lduft. (Hochsigeschwindigkeit
des Vorbildes: 50 km/h!)
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Fortsetzun
und Schlu

Abb. B. Schema der_ Drehzapfen-Befestigung am
vorderen Drehgestell. G ist der .Rest” des urspring-
lichen Motorlagerblockes, in den eine Messinghilse
H mit einer Gewindebohrung eingeklebt ist (Uhu-
lus). K ist der Kessel mit den Aufbauten (Sanddom,
Bnmpidom usw.) und D eine Distanzhiilse aus Ms-
Rohr. Letztere ist wegen der besseren Drehfdhigkeil
erforderlich und soll in der Kesselbohrung beweglich
sein,



Abb. 9. Nochmals das
hintere Drehgestell des
Beez-Modells. Im Ver-
gleich mit einem

Original-Mérklin-

Triebwerk (ggf. als Er-
satzteil besorgen) kann
man unschwer erken-
nen, welche Teile ent-
fernt werden miissen.
Zwischen den beiden
Zylindern die im Text
erwdhnte Gleitschiene.

Die Réder der 81 sind im Durchmesser fiir diesen
bayrischen Lokriesen allerdings mafBstéblich etwas zu
klein. Sie kénnen aber ggf. gegen die der Mérklin-Lok
V 60 ausgewechselt werden. Fahrversuche haben iib-
rigens ergeben, daf Miirklin-Rdder mit 1 mm Spur-
kranzhéhe selbst auf Marklingleisen und -Weichen
noch einwandfrei und sicher laufen (einwandfreie
Gleislage natiirlich vorausgesetzt). (Nicht nur Mérklin-
Rider! D. Red.)

Die schwierig erscheinende Verbindung zwischen
den beiden Triebgestellen mit dem Kessel samt
Fithrerhaus ist denkbar einfach. Die beiden Drehzap-
fen der Triebgestelle sind durch je eine Schraube mit
dem Aufbau verbunden (Abb. 8). Sie schwenken spie-
lend leicht nach beiden Seiten aus. Um ein seitliches
Verkanten ader Wackeln des Aufbaues zu verhindern,

wurde am hinteren Triebgestell zwischen den Hoch-
druckzylindern eine Gleitschiene angebracht (Abb. 5
u. 9). Diese Gleitschiene ist in der Linge so berechnet,
daf selbst beim Ausschwenken des Triebgestelles noch
geniigend Unterstiitzungsfliche fiir den Aufbau vor-
handen ist,

Das Fiihrerhaus mit den Vorratsbehiiltern bietet fiir
den in den Kriimmungen ausschwenkenden Motor so-
viel Platz, daB selbst der normale Marklinkreis von
75 cm Durchmesser einwandfrei befahren werden kann.
Der Aufbau kann also mafstiblich nachgebaut werden.
Bei meiner Lok wurden lediglich die Wasserkésten in
der Linge in Richtung Fiihrerhaus etwas gekiirzt. (Das
Ende der Wasserkiisten schneidet bei der Original-
maschine mit den Zvlindern des hinteren Triebgestel-

“les in einer Linie ab. Bei Verwendung des Mirklin-

Abb, 10. Die ferﬁﬁ montierte Modell-Lok des Herrn Hellmut Beez aus Coburg, der man die Verwendung der

Marklin-Triebgestelle kaum noch ansieht.
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Triebgestelles sind die gesamten Riider, bedingt durch
den weit nach hinten ragenden Motor um Millimeter
nach vorne versetzi; daher die Kiirzung.)

Das Vorbild fiir den Nachbau meiner Lok war die
Gt 2x4/4 der Bayr. Staatseisenbahnen auf der Seddiner
Ausstellung 1924, Diese Maschine hatte - wohl als
einzige ihrer Bauart - einen Kranzschornstein (ihn-
lich der S 3/6). Nach vorliegenden ilteren Farbdrucken
war die Lok einschlieBlich der Triebgestelle griin ge-

In Ulm

sieht es zwar
nicht so aus,
aber dieses Foto
wurde doch in
Ulm ,geschos-
sen” und zeigt
einen Ausschnitt
aus der kleinen
Klapp-Anlage

des Herrn H.
Rothérmel, Ulm,
der den MIBA-

Lesern schon
manchen brauch-
baren Tip gege-
ben hat,

strichen mit schwarzen und gelben Zierlinien. Die
Réder waren rot und das Dach des Fiihrerhauses grau.
An dieser Stelle méchte ich mich nochmals bei
Herrn Ing. J. Hundert, Coburg, fiir die Herstellung
der Drehteile wie Kranzschornstein, Sicherheitsventil
und Luftpumpen bedanken. Ansonsten ist die Lok mit
verhilmismiBig einfachem Werkzeug am Kiichentisch

enistanden (zur Freude meiner Fraul).
Hellmut Beer, Coburg

Private Kleinanzeigen - Kauf, Verkauf, Tausch

Pro angef. Zeile 2,50 DM
Chiffregebiihr 1,50 DM
(s. a. Heft 1/XIV S, 36)

Verkaufe fabrikneve (aus neuester Seri’eJ tesmo V 80 f.
Marklin-System fir DM 34,80 Chiffre-Nr. 317650,

Gesucht: Vorkriegs-Kataloge und alte Zige wvon
Marklin, Bing, Carette gegen Bezahlung oder Tausch
mit amerik, %ufclo en und Zigen. F. A, Knutson, 83
Glendale Avenue, St. Catharines, Ontario,

Liebhaber sucht spiritusgeheizte, dampfgetriebene
’é??ksssf"r I und guterhaltene Personenwagen. Chiffre

Umfangreiches Marklin Spur 0-Material u. a. D-Wg.
m. Inneneinrichtung, mehrere Loks, Schienen, Weichen
kpl. abzugeben. I? Krumme, 495 Minden/W., Bert-
ramstr. 5, Ruf 0571/70 57.

4,8 oder 5 mm Eisen-Schienenprofil kauft G. Holbein,
28 Bremen 1, Waller Heerstr, 210,
Fleischmann-H0-Anlage wird aufgelést. Liste anford,
K. Moriz, 78 Freiburg, Neunlindenstr. 35.

Verkaufe fir Mdrklin-Wechselstrom HO: 1 Fleisch-
mann BR 65, 1 Fleischmann-Schienenbus mit Beiwagen,
1 BR 42, 1 BR 18 (S 3/6). Werner Fuhrmann, 666 Zwei-
briicken/Pfalz, Fruchtmarktstr. 36, Tel. 2401.

Suche: Lok BR 38 (ehem. pr. P8) for Mdrklin HO. W.
Reimann, Ansbach, Kénigsberger Str. 13.
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Verk. OBB 1010 Kinb. Schnabel-Umbau NEM 35.— DM,
Pastorini, 78 Freiburg, Barbarastr, 8..

Verk. 13 Piko-G-Wagn., fir DM 50.—, einzeln & 4.50,
Held, Hannover, Wolfenbiitteler Str. 23 c.

Tausche Mdrklin HO-Diesel-Expref ST 800 DM 125.—
gegen HR 800 N u., SK 800 oder &hnliche Modelle.
Chiffre 317658.

Biete MIBA-Bénde XIIl u. XIV fiir zusammen ca. 80—
DM. P, Engelhardt, 1 Berlin 31, Holsteinische Str. 41.

Verkaufe TEE (System Arnold-Rapido 5teilig mit ei-
nem Motor 100.— DM, Steilig mit zwei Motoren 120.—
DM. Zuschriften an Chiffre 317659.

Verkaufe wegen Spur-Umstellung Fleischmann HO, 5
Mon. alt, Modellgl., Trafo, Loks, Giiterwagen, ge-
schlossen fir DM 200.— (Neuw. DM 280.-), Hohrenk,
4931 Heiligenkirchen, Mohlenweg 357.

Verkaufe gut erhaltene Fleischmann 1324 und Trix
E 10 2231 gegen Gebot. Walter Klein 7012 Fellbach,
Woagnerstr.

Verkaufe Trix-Standardschienen (gebraucht) zu 45 %
Katalogpreis. Wolf Geyer, Salzburg/Austria, Keut-
schachstr, 45.



