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Erste Weltausstellung des Verkehrs
Minchen vom 25. 6. — 3. 10. 1965

MIBA-Bildbericht Ill (SchiuB)

Noch kurze Zeit und die IVA schlieft ihre
Pforten. In den Heften 10 und 11/XVIl haben
wir Sie auf das aufmerksam gemacht, was es
fir einen Modellbahner zu sehen gab. Heute -
auBBer der Bremer Modellbahnanlage — noch
ein paar Dinge, die wir am Rande entdeckt
haben und die Ihnen z. T. nicht so ohne wei-
teres zugdnglich waren (wie z. B. der unsicht-
bare Bremer Weichenantrieb aus Fleischmann-
Relais auf S.556), sowie ein paar auflockernde
Schnappschisse.

Wer gerade erst aus dem Urlaub zuriick-
kommt und noch nicht auf der IVA war, sollte
das Versdumte umgehend nachholen. Min-
chen ist durchaus eine Reise wert und gar
manches auf unseren Bildwiedergaben nimmt
sich in natura ganz anders aus. Und wer will
nicht gern mal eine Grofirakete aus der Ndhe

A

sehen oder gar die Marsfotos des Mariner IV
persénlich in Augenschein nehmen, selbstver-
stdndlich erst nach der Besichtigung des Eisen-
bahn-Freigeléndes. Bei den einzelnen Fahr-
zeugen stehen Tafeln, denen alles Wissens-
werte entnommen werden kann. Und die
~Panorama-Scheiben” der franzdsischen TEE-
Wagen beispielsweise, von der Innenausstat-
tung der Wagen ganz zu schweigen, weif3
man erst richtig zu wirdigen, wenn man
héchstpersénlich hindurchgesehen hat. Und 200
Sachen auf Schienen erlebt man schliefilich
auch nicht alle Tage! Und das bayerische
Bier ist auch nicht zu verachten, und wenn |hr
Tischnachbar im Hofbréuhaus meint: ,Gestern
war | auf d'r IVauA”, dann sei lhre Gegen-
antwort auf Bayuwarisch: ,| Vei Al” (,| fei a”
= ,lch Ubrigens auch!” — Aul) WeWaW

Unter WeWaW's kritischem Blick . . .

.. verrenkte GERA (Ginter E. R. Albrecht) am Rande (des Bil-
des unten und des Ausstellungs-Bahnsteiges) seinen Corpus, um
das abzukonterfeiende Fahrzeug wenigstens einigermaBlen mit
dem Weitwinkel auf die Platte zu bannen, wédhrend WiWeW die

Nase (und die Hdnde) voll hat und sich aus dem Staube (des
Freigeldndes) macht,

Diesem Heft liegt eine Frage-Karte bei, die auch Sie bitte bis
spdtestens 10. 11. 65 zuriicksenden wollen (s. a. S. 545).
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Am Rande der IVA
entdeckt...

Hermann Géring's Salonwagen —
wzweckentfremdet”

Wer Heft 10/XIl besitzt, dem wird dieser Wagen
zweifellos irgendwie bekannt vorkommen. Richtig,
es ist der Salon-Aussichtswagen AS 40 39. Allerdings
hat er jetzt keine Fenster mehr in den Dachwdlbun-
gen und auch die einstens komfortable Innenzinrich-
tung ist einer niichternen technischen Ausstattung ge-
wichen. Die Usterreichischen Bundesbahnen haben
diesen ehemaligen Salon-Wagen von ,Hermann
Meier” (alias Géring) als MeBwagen (OBB 951 100)
umgebaut. Er soll nun ﬁbriigens der erste MeBBwagen
in Europa sein, bei dem alle Messungen nicht mehr
mechanisch, sondern rein elektrisch durchgefihrt und
ausgewertet werden. Trotz der diversen Anderungen
ist dieser Wagen in seinem blauen Kleid aber ein
schmuckes und elegantes Fahrzeug geblieben, was
wohl nicht zuletzt auf die grofien und zahlreichen
Fenster zuriickzufihren ist.

Was macht da Faller
auf dem Achterdeck?

Dieses Modell des DB-Féhrschiffes ,Theodor HeuB3”
ist anscheinend fir noch ,héhere” Aufgaben als sein
stilliegendes Dasein ouf der DB-EACO-IVA-Anlage
(s. Heft 11/XVII, S. 508) bestimmt. Auf dem Achter-
deck entdeckten wir ein in das Deck eingelassenes
Faller-Autobahn-StraBenstick (s. Pfeil), das darauf
schlieBen 1aBt, dafl bei anderer Gelegenheit mit die-
sem Modell auch die Verladung von Kraftfahrzeugen
im Betrieb demonstriert werden soll.

Frankfurter
Hoch- und Tiefstapler

Bei diesem DB-Modell in Halle 16 zog uns
zunéchst nur die massierte Aufstellung der
Giterwagen an, doch bei ndherem Hinsehen
entdeckten wir den ,Rundlauf” (rechts im
Bild): Es handelt sich dabei keineswegs um
eine Art DB-Privat-Manege fir ankommende
Zirkus-Tiere, sondern es ist eine in bequemer
Steigung aus den Tiefen des Giterbahn-
hofes kommende Gabelstapler-Strafie.

Das Ladegeschéft wird bei der DB bekannt-
lich mehr und mehr mit solchen Gabelstap-
lern besorgt, fiir die dann geeignete Fuhrbuﬁ-
nen vorhanden sein missen, um beispiels-
weise wie in der — hier als Modell darge-
stellten — neuen (berdachten Giterabferti-
gung Frankfurt/Main die Giiter nach oben
oder unten zu beférdern. Ein solcher ,Rund-
lauf” kénnte evtl. auf einer gréferen Modell-
bahnanlage mit weitrdumigem Giterbahnhof
ein auch fachlich wohlbegriindetes ,Fiillob-
jekt” sein.



OZorm -Cﬂorsigmmle in £altnlm£s - g(iip#en

Bei den meisten Modellbahn-Bahnhéfen ist
die ganze Bahnhofslédnge sicherungs- und da-
mit signaltechnisch ein Blockabschnitt, d. h.
das Einfahrtsignal fir den Bahnhofsbereich
sichert den Block ,Bahnhof” gegen den ,an-
kommenden” Streckenblock ab; die Ausfahri-
signale dagegen sichern den ersten dem Bahn-
hof folgenden Streckenabschnitt. Do der Ab-
stand zwischen Einfahrt- und Ausfahrtsignalen
selten gréBer ist als der Abstand zwischen
Vorsignal und Hauptsignal, steht das zu den
Ausfahrtsignalen (Mehrzahl!) gehérende Vor-
signal (Einzahl!) meist unmittelbar vor dem
Einfahrtsignal. Wer seine Anlage also signal-
technisch richtig ausristen méchte, sollte die-
ser Tatsache Rechnung tragen.

Dabei sind folgende zwei Umstédnde zu be-
riicksichtigen:

1. Ein Bahnhof wird, wenn er nicht zu klein
ist, mehrere Gleise haben, von denen Zugfahr-
ten auf die Strecke gehen. Also wird es meh-
rere Ausfahrisignale geben, aber fir alle zu-
sammen nur ein Vorsignal, welches dann un-
mittelbar vor dem Einfahrisignal steht.

2. Dieses Vorsignal darf nur dann ,Frei”
anzeigen (Signalbilder Vr 1 oder Vr 2), wenn
auch das Einfahrisignal die Fahrt freigibt
(Signalbilder Hp 1 oder Hp 2). Geht das Ein-
fahrt-Hauptsignal auf Sielrung «Halt” (Hp 0),
muf3 auch das Vorsignal auf ,Halt erwarten”
(Vr 0) zurickfallen, obwohl das zugehérige
Ausfahrtsignal weiterhin ,Freie Fahrt” anzei-
gen kann (wenn z. B. ein Zug noch durch den

ahnhof fdhrt).

Eine derartige Signalkombination 1Bt sich
mit Mdrklin-Form-Signalen (und beschrénkt
auch mit Trix-Form-Signalen) ohne allzugro-
Ben schaltungstechnischen Aufwand nach-

Von
L. Richter
Reinbek

bauen. Das nachfolgende Schaltungsbeispiel
wurde mit Mdrklin-Signalen ausgefihrt, weil
das Médrklin-Signal-Sortiment alle vorkom-
menden Signal-Typen bietet. Dabei ist nur am
Vorsignal ein ,einschneidender” Eingriff not-
wendi%.

Da bei den Ausfahrisignalen sowohl die
Signalbilder Hp 1 als auch Hp 2 {auBer Hp 0)
vorkommen kénnen, muf3 auch das Vorsignal
die Signalbilder Vr 0, Vr 1 und Vr 2 zeigen
kénnen. Dieses Vorsignal (z. B. Mérklin 7038)
hat als Antrieb zw e i Magnetdoppelspulen:
Vr0-Vr1und Vr0-Vr 2, wobei die gemein-
same Rickfihrung (gelbes Kabel) an ein Ende
jeder Spule gefihrt ist. Diese éinnere] Ver-
bindung muB3 so aufgetrennt werden, dafl die
beiden%lr 0-Spulen und die Vr 1- und die Vr 2-
Spule je eine gemeinsame Riickfiihrung erhal-
ten. Es muB3 also ein zweites gelbes Kabel
mit entsprechendem Auflenanschluf3 ange-
bracht werden.

In Abbildung 1 ist links das schematische

Gleisbild eines Bahnhofes gezeichnet, dessen
drei Gleise, aus denen Zugfahrten in die wei-
teren Strecken stattfinden kénnen, mit den drei
verschiedenen Hauptsignaltypen ausgeriistet
sind: S| fir Hp O/Hp 1, S|l fir Hp O/Hp 1/
Hp 2 und Sl fir Hp 0/Hp 2. Das Einfahrt-
signal S kann die Signalbilder Hp 0/Hp 1/ Hp 2
zeigen, Zwar werden die wenigsten Bahnhéfe
das gleiche Gleisbild haben, aber das Bei-
spiel soll ja auch nur alle Méglichkeiten auf
einmal demonstrieren. Anhand der Abb. 1
seien noch einmal die Schaltaufgaben gestellt:
Das Vorsignal V soll nur betdtigt werden kén-
nen, wenn das Einfahrtsignal S die Bahnhofs-
einfahrt freigibt; es soll geschlossen werden,
wenn das Signal S geschlossen wird und es
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soll die jeweilige Stellung der Ausfahrtsignal

SI, SIl oder SIll anzeigen, wenn S ,Frei”
zeigt.
Und hier die Lésung dieser Aufgaben:

Wenn das Einfahrtsignal S auf ,Freie Fahrt”
steht, wird der in dem Signal eingebaute
Schalter Sch (sonst als Fahrstromschalter ver-
wendet) geschlossen. Dieser Schalter liegt im
Zuge des Anschlusses an die neu eingelétete
Rickfihrung (gelbes Kabel) der Spulen fir
Vr 1 und Vr 2! Nur bei geschlossenem Schal-
ter S wird also das Vorsignal V gedffnet wer-
den kénnen: Teii eins der Aufgabe ist erfillt!
Die Zuleitungen fiur die Vr 0-Spulen (blaves
Kabel mit rotem Stecker) werden mit der ent-
sprechenden Zuleitung fir die Hp 0-Spule des
Signals S verbunden; wird das Signal S auf
LHalt” tip 0) gestellt, so nimmt auch das Vor-
signal V die Stellung Vr 0 ein: Die zweite
Bedingung ist erfillt! Die Zuleitungen fir die
Vr 1- und die Vr 2-Spulen werden mit den ent-
sprechenden Zuleitungen der Signale S|, S|I
und S |l verbunden; wenn das Einfahrtsignal
S offen, d. h. Schalter Sch geschlossen ist und
eine Ausfahrt freigegeben wird, wird das Vor-
signal die Stellung des Ausfahrtsignals an-
kindigen: Dritter Teil der Aufgabe ist erfillt!
Wirklich? Nein! Denn da ja alle Hp 1- und
alle Hp 2-Spulen der Ausfahrtsignale jetzt
Uber das Vorsignal verbunden sind, setzt ein
allgemeines Hochstrecken der Signalfligel in
der Bahnhofsausfahrt ein, und das wollten wir
ja nicht erreichen! Also missen in die Zulei-
eitungen noch Sperren eingebaut werden,
damit der Schaltimpuls nicht von ,hinten
herum” an Signale herankommen kann, die
er gar nicht erreichen soll. Diese Sperren sind
nun die Fahrstromschalter Schl, Schll und
Sch Ill in den betreffenden Ausfahrisignalen.
Erst wenn ein Ausfahrtsignal ,Frei” zeigt, ist
sein zugehdriger Schalter geschlossen; erst
dann (Tasten etwas lédnger driicken als ge-
wohnt!) bekommt das Vorsignal seinen Schalt-
impuls — und an den anderen Signalen ereig-
net sich nichts! Und wenn ein im Bahnhof hal-
tender Zug Ausfahrt bekommt? Nun, dann
wird das Einfahrtsignal S geschlossen sein, Sch
ist offen, und das %lorsignul rihrt sich nicht.
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Wer auf die Fahrstromschalter der Signale
nicht verzichten kann oder mag, weil er sie
fir Zugbeeinflussung, Riickmeldung oder an-
dere Schaltaufgaben benutzt, wird sich wohl
oder ibel damit helfen miissen, daf3 er den
Signalspulen eines der handelsiiblichen Relais
von Marklin, Fleischmann, Trix, Conrad oder
Faller parallel schaltet, wobei wohl den Relais
mit mehreren Umschaltern der Vorzug zu
geben ist, weil dann geniigend Kontakte fir
andere Schaltaufgaben freibleiben. Natirlich
lassen sich beliebig viel weitere Ausfahrt-
signale anschliefen; die entsprechenden Zu-
leitungen werden an die Punkte A bzw. B in
der Abb. 1 gelegt.

Und nun die Umkehrung dieser Schaltung:
Steht némlich das dem Bahnhof folgende
Streckenblocksignal nur auf Vorsignal-Haupt-
signal-Abstand von den Ausfahrtsignalen ent-
fernt, dann steht vor jedem Ausfahrtsignal
ein Vorsignal, von denen jeweils nur jenes die
Stellung des Streckenblocksignals ankiindigt,
das vor dem ,Frei” zeigenden Ausfahrtsignal
steht. Auch diese Signalkombination finden
wir hédufig beim groflen Vorbild. Wie Abb. 2
zeigt, ist das schaltungstechnische Prinzip fast
das gleiche wie bei der Bahnhofseinfahrt.
Wieder mussen die Rickleitungen der Spulen
in den Vorsignalen getrennt werden. Diesmal
ist es sogar noch etwas einfacher, weil hier
wohl meist nur die einfachen Vorsignale fir
die Signalbilder Vr 0/Vr 1 in Frage kommen.

Die Zuleitungen aller Vr 1-Spulen werden
zusammengefafBt und mit der Zuleitung fir die
Hp 1-Spule des Streckenblocksignals S IV ver-
bunden, die Zuleitungen fir die Vr 0-Spulen
mit den entsprechenden Hp 0-Zuleitungen der
jeweils direkt dohinter stehenden Ausfahrt-
signale S1, SII und Slll. Die Auswahl, wel-
ches Vorsignal jeweils betdtigt werden soll,
treffen die Schalter Sch | bis Sch lll der ent-
sprechenden Ausfahrisignale. Alles weitere
geht wohl aus dem vorher Gesagten hervor.

Selbstverstdndlich lassen sich auch beide
Signalkombinationen miteinander vereinigen,
nur wird dann der Einbau von Hilfsrelais bei
Signalen mit ungekuppelten Fligeln unver-
meidlich sein. Aber schon wegen des reizvol-



Mit guter ,StraBenlage”:

Die neune

Fleischmann
V 100

Gerade noch
rechtzeitig vor Re-
daktionsschluB rollte uns
eines der ersten serienmiiBigen
Exemplare der Fleischmann-V 100

auf den Redaktionstisch und wir konn-

ten so die ersten Fahrversuche damit unter-
nehmen. Vor allem aber kiénnen wir lhnen dieses
Modell nun auch bildlich noch etwas eingehender
vorstellen, nachdem es im Messebericht diesbeziiglich
etwas zu kurz kam.

Unsere ersten Fahrversuche ergaben, daB auch die
Serienausfilhrung gleich gute Fahreigenschaften auf-
zuweisen hat wie das seinerzeitige Messemuster.
Auch bei groBeren Geschwindigkeiten liegt die Lok
.wie ein Brett” auf dem Kurvengleis. Das ist wohl
auf den fief im Treibdrehgestell gelagerten Motor
und das leichte K offgehd zuriickzufiih
(tiefe Sehwe?unkﬂuga 1. 6hg|eid1 die maximale
Fahrgeschwindigkeit (bei 12 Volt umgerechnet etwas
iiber 200 km/h) weit iiber der des Vorbildes liegt,
1&Bt sich die Lok auch recht langsam stevern ohne zu
mucken. Das ist besonders wichtig, denn die V 100 2181
gehért ja zu den Mehrzweckloks dieser Baureihe und
kann folglich auch im Rangierdienst eing wer-
den. Die hohe Betriebsnummer 2181 besagt iibrigens,
daB der Prototyp dieses Modells zu den stirkeren
Loks der Baureihe V 100 mit 1350 PS geh&rt (Betriebs-
nummern 2001-3999), im Gegensatz zur Trix-Version

len Bildes der hintereinander stehenden Si-
gnale sollte man hier nicht mit dem Gelde gei-
zen, ganz abgesehen von der Vorbildtreue!
Die Vorsignale in der Bahnhofsausfahrt sind
Ubrigens nicht direkt an das tatséchliche Vor-
handensein eines Streckenblocksignals ge-
bunden. Auf der bald hinter dem Bahnhof in
einem Tunnel verschwindenden oder sonstwie
nicht direkt einzusehenden, ,in die Ferne”
fuhrenden Strecke steht bestimmt eines — man
sieht’s nur nicht! So werden die Vorsignale

die 1100 PS-Loks
(IBairiebsnummem

001-1999) zum Vorbild hat.
— Das Fahrgeriusch ist sehr

ering, ja, fir die Nachbildung einer

iesel-Llok schon fast zu gering.

Pluspunkte verdient auch die Detaillierung. So
haben z. B. die Stirnfenster des Fiihrerstandes wie
beim Vorbild unterschiedliche Rahmen: schwarz fir
das (beim Vorbild in Gummi gelagerte) feste Fenster,
silbern fiir das (in Metallrahmen gefaBte) Ausstell-
fenster (s. Bild oben). In die Scheiben sind auch die
Scheibenwischer mit eingeformt (die man sich zwecks
bessere Sichtbarkeit ggf. noch etwas dunkel einfidr-
ben kann). Auch die feine und reichhaltige Detaillie-
rung der Drehgestelle, der Pufferbohlen und des Lok-
rahmens diirfte kaum Wiinsche offen lassen. Die
Trittfliche des Umlaufbleches hat sogar , Gleitschutz-
noppen”.

as Gehduse Bt sich nach dem Lésen einer

Schraube an der Unterseite der Lok leicht abnehmen
und bietet ggf. auch Platz fiir die Unterbringung eines
Umschaltrelais, wenn die Lok auf Wechselstrombe-
triecb umgestellt werden soll. (Der Gleichrichter fiir
den automatischen Lichtwechsel ist dann ggf. durch
einen stirkeren zu ersetzen, der zusétzlich noch den
Motorstrom gleichrichten kann). Nachdem Fleisch-
mann — wie im Messebericht bereits erwéhnt — nun-
mehr den MaBstab auf etwa 1:85 reduziert hat, paBt
die V100 auch optisch recht gut zu Fahrzeugen an-
derer Bahnen, die im MaBstab 1:87 gehalten sind.

Hinsichtlich der allgemeinen Auslieferung erhiel-
ten wir von der Firma Fleischmann den Bescheid (wir
zitieren wortlich): ,... daB wir unsere Neuheiten
nicht vor Ende September friihestens gdnzlich ausge-
liefert haben werden, und dafl eine Nachfrage beim
Lieferwerk danach zwecklos sei.”

zum Trick einer quasi-optischen ,Anlagenver-
Iéngerung”. SchaltungsméBig bleibt dabei
alles beim alten — nur das Streckenblocksignal
entféllt mit Ausnahme der Taste fir Hp 1.
AbschlieBend sei noch gesagt, daBB sich
diese Schaltungen natirlich auch verwenden
lassen, wenn die Signale durch den Zug oder
durch irgendeine Automatik gesteuert werden.
An die Stelle der Drucktasten treten dann
Gleiskontakte o. @ Und nun ,Freie Fahrt” zum
Einbau von Vorsignalen und viel Spaf3 dabei!
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Die IVA-Anlage des MEC-Bremen

In Halle 5 auf der IVA ist die Nachbildung
eines (halben) groBen See-Frachtschiffes auf-
gebaut und in einem der Laderdume befindet
sich auch eine groBe Modellbahn-Anlage in
BaugréBe HO, die vom MEC Bremen in rund
Gjdhriger Bauzeit errichtet wurde. Mit dieser
Anlage soll der Giiterumschlag im Hafen von
Bremen demonstriert werden. Verstdndlicher
Weise hat man sich dabei auf einen markanten
Ausschnitt des Bremer Hafengebietes be-
schrdnkt, denn eine vollstindige Nachbildung
hitte selbst den in einem Schiffsladeraum zur
Verfiigung stehenden Platz nicht ausreichen
lassen. Die GroBe der Anlage ist immerhin
10 x 4 m. Insgesamt sind etwa 200 m Gleise
und etwa 120 (Nemec-)Weichen aller Art ver-
legt. Dargestellt ist das Gebiet des ,Weser-
bahnhofes”, des Europahafens und ein Teil

des Ubersechafens. Diese drei Objekte sind
auch die Hauptpunkte fiir den Giiterumschlag.

Abb, 1.

Ein besonderer Blickpunkt auf der etwa 40 qm

Vom Besuchergang aus gesehen befindet sich
der Weserbahnhof in der hinteren linken Ecke
der Anlage. In Wirklichkeit ist seine Aufgabe,
alles aus dem Hinterland des Hafens kom-
mende Einzel-Stiickgut zu sammeln, also alle
zundchst noch nicht nach Bestimmungsorten
sortierten Kisten, Sdcke, Fédsser usw., die per
Bahn, Lkw oder mit Binnenschiffen ankommen.
In den Hallen dieses Bahnhofes (er heiBt
«Weserbahnhof”, weil er direkt an der Weser
liegt) werden diese Giiter nach Bestimmungs-
orten sortiert und zu Waggonladungen zusam-
mengestellt. Diese ,Richtungswaggons” werden
dann vom Weserbahnhof zum ,ZollausschluBi“-
Bahnhof (Gleisanlage in der Mitte der Anlage)
.verschoben” und von dort zu den AnschluB-
gleisen am jeweiligen Hafenbecken, wo der
«Richtungsdampfer” festgemacht hat. Der ,Zoll-
ausschluB-Bahnhof” ist bereits zollrechtliches
Ausland bzw. ,Niemandsland”.

roflen Anlage sind die insgesamt 13 Schiffsmodelle

(Oberseeschiffe, Schuten und Schlepper) im M 1 :100. Sie sind ,seetiichtig” und schwimmen auch auf der
Modellanlage in richtigem Wasser. Die Kréne an den Kaianlagen wurden von Mitgliedern des MEC nach

Originalplénen gebaut.

Abb. 2 (rechts). Diese Luftaufnahme macht deutlich, daB 4 m Tiefe fir eine HO-Anlage schon ein recht

imposantes MaB sind. Im Hintergrund das Becken des Europa-Hafens, in der Mitte die

leise des Zollaus-

schluB-Bahnhofes. Im Vordergrund sind die beiden Kibri-Briicken und die Baustelle des Titelbildes zu erkennen,
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A Abb. 3. Gleisplan im Mafistab etwa 1 : 50,

<« Abb. 4. Trotz ihrer Gréfle von 4x 10 m kann die HO-
Anlage nur einen Ausschnitt der gesamten Hafenanlagen
wiedergeben (hier schwarz umrandet). U ist der Ubersee-
und E der Europa-Hafen, A der ZollausschluB-Bahnhof
Zum Hafen gehéren in natura auBerdem: O = Ulhafen,
HU = Hittenhafen, KO = Kohlenhafen, K = Kalihafen,
W = Werfthafen, G Getreidehafen, H F Holz- u.
Der feine Pfeil an der rechten unteren

Fabrikenhafen.
Kante der Umrandung zeigt auf den Weserbahnhof.

Abb. 5. (gegeniberliegende Seite). Obersichts-,Luftbild”
der gesamten Anlage. Der Verlauf der Gleisanlagen kann @
bequem mit. dem Gleisplan (Abb. 3) verglichen werden.
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Nun kommen aber nicht nur einzelne Stiick-
giiter in Bremen an, sondern auch komplette
Waggonladungen, die jeweils ein und dasselbe
Ziel (Land oder Hafen) haben. Diese Waggons
werden gleich zum ZollausschluB-Bahnhof bzw.
zum Kai-Gleis weitergeleitet. Der Zollaus-
schluB-Bahnhof ist also eine Art Rangierbahn-
hof, auf dem die ankommenden Ziige iiber
einen Ablaufberg ,zerlegt” und zu neuen Zugs-
garnituren zusammengestellt werden, nunmehr
jedoch sortiert nach Schiffen oder Routen. Diese
Fahrt zu den einzelnen Schiffen in den ver-
schiedenen Hifen konnte jedoch im Modell
wegen Platzmangel nicht mehr dargestellt wer-
den. Was eine ,Landratte” kaum fiir moglich
hédlt: Die Schiffe legen nicht willkiirlich an
irgend einem Kai an, sondern fiir Schiffe nach
und von Europa ist nur der Europa-Hafen zu-
stindig, fiir Uberseeschiffe der Ubersee-Hafen,
fiir Tanker der Olhafen, fiir Getreideschiffe der
spezielle Getreidehafen usw. (s. a. Abb. 4).

Die mit den Schiffen ankommenden Giiter
werden in den groBen Lagerhdusern und
Schuppen gesammelt, nach Bestimmungsorten

Abb. 6 (rechts). Ein gewisses Problem ist bei gro-
Ben Ausstellungsanlagen immer die Ausgestaltung.
Dieses Bild zeigt, daf3 die Bremer auch diesen Punkt
nicht vernachléssigten.

Abb. 7. Die elegant geschwungene Gleisfihrung im
Verlauf der Zufohrt zum Weserbahnhof.
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sortiert und dann als komplette Waggonladun-
gen bzw. ganze Zige direkt aus dem Hafenge-
biet ins Hinterland gefahren.

Das ist nur ein kurzer AbriB des Geschehens
in einem Hafenbahnhof, wie es — verstdnd-
licherweise etwas vereinfacht — mit dieser
IVA-Anlage demonstriert werden soll. ,Land-
ratten” werden diesem Betrieb vielleicht etwas
Lunsicher” gegeniiberstehen. Aber diese Zeilen
mbégen wenigstens jenen Besuchern, die diese
Anlage erst noch zu sehen bekommen, einige
Beobachtungshinweise geben; die Tonbander-
lauterungen gehen leider mit dem Betriebsab-
lauf nicht konform, so daB besagten ,Land-
ratten” (zu denen wir selbst auch gehoren)
die Zusammenhdnge etwas verlorengehen.

Der Betrieb auf der Modellbahnanlage lauft
(ca. 20 Minuten lang) vollautomatisch ab und
zwar mit einer Relais-Schaltung, die durch
Gleiskontakte und die Loks gesteuert wird.

Die komplette Anlage kam iibrigens in 50
Kisten verpackt in Miinchen an. Nach der IVA
wird sie ihre dauernde Bleibe im Bremer-Uber-
see-Museum (direkt am Hbf. Bremen) finden.

Die Schiffsmodelle im MaBstab 1:100, die
dieser Anlage tatsdchlich erst den letzten
Schliff geben, verdienen ein Sonderlob. Auch
wenn man kein passionierter Schiffsmodeller
ist, lacht einem das Herz im Leib ob dieser mit

Abb. B. Dieses
(im HO-Mafstab
zwangsldufig) kurze
Hafenbecken symboli-
siert gewissermaBen den
Ubersee-Hafen, von dem aus
die Stlickgut-Frachten nach Gber-
seeischen Ldndern gehen.

viel Liebe und Geduld gebauten Modelle, die
alle ,seefdhig" und fernsteuerbar sind! Er-
bauer ist Herr Rolf Kiinzel aus Bremen und
sein Sohn.

\Q}ab&:&eb lacht man

~Wie ich meinen Mann kenne, bewundert er jetzt
sicher die wohlgelungene Konstruktion des neuen

DB-Stars . . .1" Zeichnung: Schwarz/DB
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Abb. 9. Ein abschlieBendes Bild von der Bremer Anlage mit der weit geschwungenen Zufahrt zum Weser-
bahnhof, in den die ankommenden Zige riickwdrts eingedriickt werden,
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Diskussionsthema:

Dse die Wagenzahl entscheidend ?

lhre Ansicht, daB die Raumnot im Lauf der Jahre
geringer wurde und die Anlagen daher heute etwas
gréBer sind als vor einigen Jahren, trifft zu, trotz-
dem kann man keinesfalls der Forderung nach
ldngeren Schnellzugwagen zustimmen. Denn auf fast
allen Anlagen verkehren die Schnellziige mit viel zu
wenig Wagen — eben aus Raumgriinden!

Ein Schnellzug mit 4 Wagen ist kein brauchbarer
Schnellzug, ouch dann nicht, wenn er aus lhren
~Traumwagen” besteht, Wenn man Miniaturbahner
sein will, genigt es nicht, alle Fahrzeuge mdglichst
mafstabgetrev zu haben. Zu einer guten Miniatur-
bahn gehdrt ebenso, daf die Anzahl der
Wagen eines Zuges moglichst weitgehend dem
Vorbild entspricht. Ein Schnellzug, der einen Speise-
wagen fihrt, sollte daher auch auf der Anlage aus
mindestens 8 Wagen bestehen. Wenn man diese
Forderung aufstellt ~ man muB sie aufstellen,
wenn man wahrheitsgetreven Eisenbahnbetrieb will —
dann kommt man auch in Zukunft bei der Mehrzahl
der Anlagen mit der Raumgréfie in Konflikt.

Eine Modellbahn kann deshalb nie ganz auf Kom-
promisse verzichten.

Wenn man die Schnellzugwagen gemd&B lhrer An-
sicht verléngerte, kann maon bei gegebener Raum-
aréBe nur noch Schnellzige mit weniger Wagen
fahren. Das wire falsch. Denn der Trend aeht bei
der Bundesbahn (s. die neu elektrifizierten Strecken)
zu Schnellziigen mit gréBerer Wagenzahl! Sie schrei-
ben, es wdre Fortschritt, wenn auch die Schnellzug-
wagen absolut mafistabgetreu seien. Ich wider-
spreche: Fortschritt ist, wenn auch auf den Anlagen
die Zohl der Wagen eines Schnellzugs vergréBert
wird! Dies entspricht weit mehr dem grofien Vorbild
als die von lhnen geforderte absolute Mafistabge-
Ir)ed'lktie%k]eih (Wohl richtiger: MaBstabgenauigkeit

Da aber auch in Zukunft die Raumgréfen der An-
lagen nicht ins Uferlose wachsen, kann die Forde-
rung nach fortschrittlichen Schnellziigen, also nach
Zigen mit mehr Wagen, nur erfillt werden, wenn
die Wagenlédnge nicht mehr vergréBert wird.

Ein HO-Schnellzug aus 7 Wagen, die im Ganzen
gut nochgebi!det, aber etwas verklrzt sind, ist ein
ungleich echterer, besserer Zug als einer aus 5 Wa-
gen mit der von |hnen gewinschten buchstdblichen
Mafistabgerechtigkeit. Man ahmt das grofie Vor-
bild nicht dann gut nach, wenn man die Mafistab-
gerechtigkeit zum alleinigen Prinzip erhebt; zu einer
getreven Nachbildung des Bahnbetriebes gehéren
wesentlich auch andere Komponenten.

Wenn man Loks, Personen- und Giiterwagen maf-
stabgerecht baut, kénnen Sie daraus also nicht ab-
leiten, daf dies auch bei den ldngsten Wagen, den
D-Zugwoge‘n, unbedingt so sein misse. |hre Denk-
weise ist hier typisch deutsch: Verfechtung des Prin-
zips der MafBstabgerechtigkeit um jeden Preis, auch
wenn man sich dodurch der Méglichkeit begibt, fort-
schrittliche Schnellziige mit einer angemessenen
Woagenzahl fahren lassen zu kénnen.

Die von den Herstellern angebotenen Schnellzug-
wagen dirfen daher keinesfalls mehr IGnger werden.
Im Gegenteil, wenn eine Firma einen Wagen mit
22 em Lénge herausbringt, ist dies eher zu begrifen,
keinesfalls aber zu miBbilligen.

Meine Anlage bedeckt eine Fldche von etwa 15 gm
und ist also wohl nicht ausgesprochen klein. Sie ist
in Hufeisenform angelegt, die gréfte Seitenl@nge
der Platte betrdgt 5 Meter. Die Anlage enthdlt 110
Weichen. Es sind 12 Bohnh&fe vorhanden, davon
1 Kopfbahnhof, 1 groBer Durchganasbahnhof, 4 klei-
nere Durchgangsbahnhéfe, 4 kleine Endbahnhéfe von
Nebensirecken sowie 2 Baohnh&fe am Meer, bei dem

-

Lange ,Traumwagen”

einen liegen die Gleise parallel zum Kai, beim ande-
ren einem Fdhrbahnhof gemdB. Es kénnen also alle
Zugarten der Deutschen Bundesbahn gefahren wer-
den. Im Kopfbahnhof und im groBen Durchgangs-
bahnhof erlaubt die Bahnsteigldnge Schnellzige mit
8 Wagen von je 24 cm Ldnge.

Wenn mon bei der gegebenen GréBe dieses Rau-
mes ldngere Schnellzugwagen nehmen mifte und
auf 8 Wagen besteht — bei weniger Wagen wéren
es stimperhafte Schnellziige, wenn man die wichtig-
sten Bundesbahnlinien zum Vergleich nimmt — wiir-
den die zu verldngernden Bahnsteige bewirken, dafl
auf zahlreiche Fahrméglichkeiten der Anlage ver-
zichtet werden mifite. Dies wdre ein unverzeihlicher
Riickschritt. SinngemdB &hnlich wiirde es bei vielen
anderen Anlagen sein.

Noch einmal: Bei jeder Anlage mu man bekannt-
lich hinsichtlich der GréBenverhdlinisse von Bahn-
betrieb, Orten, Bergen usw. Kompromisse schlieBen.
Ungleich wichtiger als eine um jeden Preis maf-
stabgerechte Sd'me!lzugwo?enlﬁnge ist die Maglich-
keit, Schnellziige mit wirklichkeitsnaher Wagenzahl
fahren zu lassen. G. Grof, Reutlingen

Wir haben bisher die Diskussionsbeitrdge zu die-
sem Thema im allgemeinen ohne jeden redaktionel-
len Kommentar wiedergegeben, denn es lag und liegt
uns wirklich daran, da sich die MIBA-Leser unbe-
einflufit ihre Meinung bilden k&nnen. Wenn wir
hier nach der Zuschrift des Herrn Grof3 von der bis-
herigen Gepflogenheit abgehen, dann deshalb, weil
die Ausfihrungen des Herren GroB hinsichtlich der
Lénge der Schnellzige') den allgemeinen Eindruck
erwecken kdnnen, daff sdmtliche derartigen Zige
meist B, wenn nicht gar 10 oder noch mehr Wagen

. aufweisen miBten. Wéahrend wir seine Ubrigen Aus-

T

T T,

4 filhrungen kommentarlos wiedergeben, missen wir

_an diesem Punkt jedoch sofort einhaken, bevor sich
falsche Annahmen einbirgern. Wir haben uns vor
einiger Zeit an das DB-Hauptwagenamt Frankfurt
gewandt und kdnnen authentisches Zahlenmaterial
vorlegen, das manchen in Erstaunen versetzen wird:

Tabelle: Die DB-Reiseziige in Zahlen

(gemé&f Schreiben des Hauptwagenamtes Frankfurt
vom 13. 4. 1965, Aktenzeichen PW 119 Bbzi):

Im Mittel
1. Gesamtzahl der Reiseziige 11230 ... Wagen
a) TEE 12 keine Angabe
b) F-Zige 64 57
c) D-Zige 705 8
d) Eilzige (Fernverkehr) 1071 67
e) Eilzige (Nahverkehr) 237 5
f) Eilzige (Berufsverkehr) 312 67
;@) Personenziige (Fernverk.) 2424 5-6
! h) Personenziige (MNahverk.) 515 5
i i) Personenziige (Berufsverk.) 5890 [

2. AusschlieBlich mit 4-achsigen Wagen werden alle
unter Ta—d genannten Ziige gefohren, von den
restlichen (le~i) etwa 75 %, also rund 7000 Zige.
Der Anteil der 4-achsigen Wagen der DB betrégt
zur Zeit 62 9/, (Tendenz: weiterhin steigend!).

3.

5 ') Gemé&B unserer Definition in Heft 15/XVI, S. 688:

we .. im weitesten Sinne als Sammelbegriff fir l&n-
gere Vierachser .. .".

?) Z. T. bis zu 15 Wagen. (Nach diesen DB-Angaben
handelt es sich bei den Zigen mit bis zu 15 Wagen
offensichtlich um Ausnahmen. D. Red.).
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JIVA”

Club-Kollegen ebenfalls damit versorgen ,mufite”.

kehrs- und Signal-Kennzeichen des

JInterne Varkehrszeidren-AusslelIung"
e

kénnte man diese Sammlung aller méglichen HO-Ver-
T N rrn Hermann Blache ous Berlin-Neukslln, Weserstr. 173
scherzhafterweise bezeichnen. Diese kleinen Dinger sind ihm so akurat gelungen, daB er seine

Diese Statistik zeigt ganz eindeutig: der Léwenan-
teil der Zige hat nur 5-6 Wagen, so dafl die von
Herrn GroB beméngelten D-Zige der Modellbahnen
im allgemeinen keineswegs zu kurz sind! Die verhdlt-
nismédBig kleine Gruppe der D-Zige (57 %) weist im
Mittel 8 Wagen, in der Regel aber keinesfalls 15
Wagen auf, wie nicht nur Herr Grof8, sondern auch
viele andere annehmen. Da es sich bei den angege-
benen Wagenzahlen allgemein um Mittelwerte han-
delt, wéire also ein Zug aus nur 4-5 langen Vier-
achsern bereits absolut vorbildlich und alles andere
als ,stimperhaft” (wie Herr Grof sich auszudriicken
beliebt). Und viele ,Mittelstandsbiirger”, die sich bis-
her lange D-Ziige wegen Platzmangels versagen
mufiten, werden sicher erleichtert aufatmen, zumal ein
F-Zug mit vorbildlichen 5 Wagen auch nicht zu ver-

Was meinen die Modellbahner zur Frage:

achten ist. Abgesehen davon gehéren ,Fernziige” mit
12 oder gar 15 Wagen nunmal auf entsprechend
grofie Anlagen, auf denen auch entsprechend lan-
ge ... Giterzige (mit 100 Achsen und mehr) verkeh-
ren kénnen. Aber bei den Modell-Giterziigen mit
ihren fast durchwegs maBstdblich richtig langen
Waggons findet man sich eigenartigerweise ohne
weiteres damit ab, dofl man ,vorbildlich lange”
Giiterziige auf einer Heimanlage nicht fahren lassen
kann (und diese Un-Vorbildlichkeit bei der wichtig-
sten Zuggattung der DB: etwa 15000 Zige pro Tag!).
Deshalb will es uns einfach nicht in den Kopf (und
nicht nur uns!), daBB man bei Personen- bzw. Schnell-
ziigen — allen Modellbelangen zum Hohn — unbedingt
das Vorbild Gbertreffen méchte oder sollte . . .

D. Red.

Schnellzugwagenmodelle — zu kuzz 0dez zu lang?

Diese Frage — aufgeworfen auf einer Druckseite von
Herm Kittlaus-Bochum und zerpfliickt auf 10 Druck-
seiten von der MIBA mit einem Eifer, der anderen,
allgemeinen Dingen wiirdiger gewesen wiire - hat
doch wohl jeder Mibahner mit sich selbst auszumachen,

Natiirlich kann man sich vorstellen, daf ein D-Zug
aus 8 bis 10 ,Traumwagen” von 30 cm Liinge ein wun-
derschénes Bild ergibt, wobei es villig gleichgiiltig
ist, ob er mit einer E 10, einer V 200 oder einer 01 be-
spannt ist. Dazu gehért aber der entsprechende Raum,
der eine Anlage von 30 bis 40 m Liinge, entsprechende
Tiefe und damit auch entsprechende Kurvenradien
gestattet. Aber wer hat diesen Raum schon? Natiirlich
das Deutsche Museum Miinchen, das Verkehrsmuseum
Niimberg, sicherlich die IVA 65 Miinchen und zur
‘Weihnachtszeit einige grofe Kaufhiiuser!

Man kénnte nun hinsichtlich der zweckmiifigen
Linge der D-Zugwagen ohne besondere Anstrengung
nochmals 8-10 Seiten in der MIBA fiillen und dabei
wiederum Argumente gegen die MIBA-Darlegung
bringen. Aber wozu das?

Vor einigen Jahren hat die MIBA sehr zu Recht eine
Meinungsforschung dahingehend gestartet, welche
Loktypen von der MIBA-Industrie gewiinscht werden.
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Die m. E. sehr sachlichen Darlegungen des Herm Kiti-
laus-Bochum verdienen und rechtfertigen sogar eine
erneute Meinungsforschung bei den Mibahnern der-
art, dafi gefragt wird:

1. Welche D-Zugwagenliingen halten Sie fiir richtig,

a) bei Industrie-Gleisen (Parallelkreis)

b) bei flexiblen Gleisen?

2. Bitte geben Sie eine kurze Begriindung zu a) und b).

Meine Frage an die MIBA: wenn eine solche Be-
fragung nicht tunlicht erscheint — warum nichi?

Im iibrigen noch etwas: es wird so oft von .vorbild-
gerecht” gesprochen! Nun, das Vorbild fahrt mit Wech-
selstrom und als einzige Modellbahn-Industriefirma
hilt Mirklin - hoffentlich fiir immer! - ebenfalls am
Wechselstromsystem fest.

Wenn nun schon .das Vorbild® mit Wechselstrom
fahrt, so wire im Zusammenhang mit den .vorbild-
gerechten” Lingen der D-Zugwagen zu fragen, weshalb
die MIBA nicht gegen den (wenn auch international
genormten!) .nicht vorbildgerechten® Gleichstrom
Front macht und zwar mit demselben FEifer, wie dies
in der Verteidigung bzw. Schmackhaftmachung der
lingeren 30 cm D-Zugwagen geschehen ist.

Ing. Otto Wiefel, Leverkusen



Ru kuzz — zu lang? Wie ist Dhee Meinung?
Machen auch Sie mit bei der MIBA-Meinungsumfrage!

Es héitte nicht der kleinen Stichelei des Herrn Ing.
Wiefel (s. S. 544) hinsichtlich einer ,Meinungsum-
frage” bedurft, denn wir hatten eine solche sowieso
vor, nachdem uns zu wenige Pro- und Contra-Stim-
men eingegangen sind. Das Ausbleiben einer wahren
Sturmflut an Protestschreiben gegen unsere ,Langen”
|&Bt geradezu vermuten, doB die Masse unserer
Leser offenbar alles andere als gegen die langen
Traumwagen eingestellt ist (von dem giinstigen Stim-
menverhdltnis von 5:1 fir Pro unserer Zuschriften mal
abgesehen)!

Wir mochten jedoch klarer sehen und der Industrie
ein wirklich stichhaltiges Stimmenergebnis zur Kennt-
nis geben. AuBerdem diirfte interessant sein zu er-
fahren, wie groB die heutigen Anlagen im Durch-
schnitt sind (im Hinblick auf die von uns geforderten
groBeren Kreisbogen).

Um lhnen die Beantwortung unserer Fragen zu er-
leichtern, haben wir diesem Heft eine vorgedruckie
Postkarie beigelegt, die Sie bitte ausfilllen und uns
zuschicken méchten. Bedenken Sie bitte, daB uns
diese Aktion selbst einige hundert DM kostet. Lassen
Sie sich daher die 15 Pfennig fiir das Porto bitte
nicht gereven und schlieBen Sie sich nicht aus! Je
mehr Zuschriften eingehen, umso groBer wird selbst-
verstindlich die Wirkung auf die Industrie sein. Im
vorliegenden Fall kann lhr etwaiges Desinteresse
nur als Zustimmung ousgelegt werden, denn nur
wenn es einem gleich ist, ob lingere Wagenmodelle
kommen oder nicht (weil man sich zur gegebenen
Zeit schon darauf einstellen wird), braucht man sich
nicht unbedingt zu rilhren. Wir betonen diese Zu-
sammenhénge nicht ohne Grund, denn wir wollen
insbesondere die Verfechter der verkiirzten Wagen-

modelle aus ihrer Reserve herausholen, damit sie sich
im Eventualfall nicht daravf berufen kénnen, sie
wiiren nicht gefragt worden! Es kann jedenfalls nie-
mand nachtréiglich behaupten, daB wir bei unserer
Meinungsumfrage nicht fair gewesen wiiren und nicht
ausdriicklich auf die méglichen ,,Folgen” einer Nicht-
Teilnahme hingewiesen hiitten!

Es darf uns andererseits niemand veriibeln, wenn
wir auch die Anhdnger von maBstéblich langen oder
lingeren D-Zugwagen-Modellen bitten, mbglichst
zahlreich an dieser Frageaktion teilzunehmen, um
ggf. ,eine erdriickende Ubermacht” demonstrieren zu
kénnen.

Wenn wir so beredt um lhre Teilnahme bitten, dann
eigentlich nur, weil wir in dieser Hinsicht bei zwei
dhnlichen Aktionen vor Jahren nicht gerade die
besten Erfahrungen gemacht haben: es beteiligten
sich ndmlich nicht alle, sondern nur einige tausend
unserer Leser daran. Man hiitte meinen kénnen, ge-
wisse Leser hiitten sich ,gefiirchtet”, ihre Stimme ab-
zugeben und dabei handelt es sich im Grunde ge-
nommen doch nur um eine kleine Gefdlligkeit im
Interesse aller und da diirften die paar Minuten zum
Ausfiillen der Karte und der geringe Portobetrag
doch wirklich keine Rolle spielen! Zeigen Sie sich
gerade in diesem speziellen Fall der longen bzw.
lingeren Schnellzugwagen-Modelle etwas verantwor-
tungsbewuBt, zumal das Endergebnis Sie genau so
wie uns interessieren diirfte (und sollte).

Seien Sie also bitte kein Spielverderber! Fiillen Sie
die Karte am besten gleich aus und werfen Sie sie
noch heute (fr t) in den néchsten Briefk -
Besten Dank fir lhre kleine Mithewaltung!

Ihr WeWaW

EinsendeschluB: 10. November 1965!

Sinn fiir

Humor . ..

... hat zweifellos Herr
Schwingel aus Leverkusen,
der Ergouer der IVA-Kin-
dergartenbahn, denn die-
ses Schild im Zusammen-
hang mit der kleinen Kin-
derbahn verleitet unwill-
kiirlich zum Schmunzeln!
Sein Wortlaut: Schieben
und Ziehen der Eisenbahn-
wagen an den Puffern,
Durchkriechen unter den
Wagen sowie oufrechtes
Hindurchgehen  zwischen
den Puffern einander nahe
stehender Wagen wegen
Lebensgefahr verboten.




A- Spitzenlicht tiir Marklin-3R 23

von Herbert Miiller, Saarbriicken

In Heft 11/XII wurde der Einbau der dritten
Lampe fiir das Dreilicht-Spitzensignal bei einer
Mairklin-BR 23 beschrieben. Wenn man jedoch
die Lok mit einem Seuthe-Raucherzeuger aus-
riistet, ldaBt sich die seinerzeit beschriebene
Lésung nicht anwenden, denn die Lampe bzw.
deren Halterung ist dem ,Dampfer” im Wege.
Deshalb habe ich nach Abb. 1 an der betref-
fenden Stelle der Rauchkammer ein Loch mit
dem Durchmesser des Socdkels einer Steckbirne
gebohrt und das Birnchen L hineingedriickt.
(Bohrung nur so groB, daB das Birnchen darin
festgeklemmt wird!) Vorher muBl man natiirlich
an das Birnchen ein flexibles Kabel anléten,
das durch eine kleine Bohrung an der Kessel-
unterseite und des Fahrgestellrahmens gefiihrt
wird. Der Anschluf X dieser Strippe erfolgt an
die Kontaktlasche der bereits vorhandenen
Stirnlampen. Das Birnchen soll nur mit seinem
Glaskolben aus der Rauchkammertiir heraus-
schauen und erhélt noch eine ,Umkrénzung*
aus schwarzem, deckenden Lack, damit es wie
eine richtige Lampe wirkt.

Bei meiner zweiten Marklin-BR 23 (aus spd-
terer Fertigung) ist die Rauchkammer nicht
hohl, sondern massiv. Da habe ich mir nach
Abb. 2 geholfen. In die Rauchkammertiir wird
wieder ein Loch gebohrt und zwar fiir einen
etwa 2 mm starken Plexiglasstab P. Von der
Unterseite des Kessels her wird eine zweite
Bohrung genau senkrecht gebohrt, und zwar
so tief, daB sie mit der ersten Bohrung ,zusam-
menstoBt”. Der Durchmesser dieser zweiten
Bohrung entspricht wieder dem Sockel eines
Steckbirnchens L, das von unten eingedriickt
wird (AnschluB wie bei Abb. 1). Das Plexiglas-
Stdbchen P erhdlt am hinteren Ende eine Ab-
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schriagung von 45°; diese Fliche muB poliert
werden, damit sich das von dem Birnchen kom-
mende Licht daran bricht und in Léngsrichtung
des Plexiglas-Stabes umgelenkt wird. Dieser
Stab soll vorn nur wenig aus der Rauchkam-
mertiir hervorschauen und abgerundet sein.

Auch er erhdlt einen schwarzen Lack-Kranz
wie im ersten Fall.

Abb. 1. Anordnung bei  Abb. 2. Anordnung bei
der Mdrklin-23 mit hoh- den Loks mit massiver
ler Rauchkommer, Rauchkammer.

SD = Seuthe-Dampfentwickler.

Anmerkung der Redaktion:

nz am Anfang ihres Erscheinens wurde die
Marklin-BR 23 noch mit einem Plastik-Kessel geliefert.
Bei diesen Modellen ist die beschriebene Lampenbe-
festigung nicht so ohne weiteres moglich, weil ja der
Massekontakt fehlt, der bei den spiiteren Ausfiihrun-
gen mit Metall-Kessel ohne weiteres gegeben ist. Im
Falle des Plastik-Kessels muf man also an den Bim-
chensockel noch eine Massestrippe anléten und an
einen Massepunkt des Chassis anklemmen.

Diese

E91 in HO

ist ein_Werk des
Herrn Schaoy aus
Gladenbach. Wie
seine anderen Mo-
delle entstand
auch_diese E 91 auf
der Grundiage von
Industriefahrge-
stellen: Hier wa-
ren es zwei
Fleischmann-Ee
3/3-Fahrwerke. Der
Kastenaufbau be-
steht aus Ms-Blech.



Eisenbahn - ,Diva”
mit ,oben ohne”

e

(Foto: Bildstelle der DB-Drekﬁon Nirnberg)

Wenn man dem ET 27 als normaler ,Bahnsteigbe-
nutzer” begegnet, wird man kaum vermuten, daf} die-
ses neue DB- Fuhrzeug praktisch von einer Attrappe
«gekrént” wird. Die hohe Dachvoute ist némlich nur
eine seitliche Verkleidung der Dachleitungen, Isola-
toren usw. Hat man dagegen die Gelegenheit, wie
z. B. auf der IVA von der FuBgéngerbriicke aus von
oben auf den ET 27 herabzusehen, dann offenbart er
sein ,Oben-ohne-Geheimnis®. Diese Verkleidung
dirfte wohl nicht nur aus aerodynamischen Griinden,
sondern auch wegen des zweifellos besseren Ausse-
hens gewdhlt worden sein.

Am Rande
der IVA
entdeckt...

-

Dem Modellbahner abgeschaut? - - i
ML ’ -

Automatische Waggonentladung
mittels Gleisanschlag

Dieser mit einer LGP von nur 8,25 m verhdltnismdBig
kurze belgische Giterwagen trégt nicht nur_ bereits
die (in Heft 10 u. 11/XVIl erléuterte) neve interna-

tionale Giterwagsn-Kennzeichnung (21-88-612 002-8
-Fds), sondern er hat auch eine automatische Einrich-
tung zur beidseitigen automatischen Entleerung, deren
Auslésung fast modellbahnméBig anmutet: Der Pfeil
weist auf eine Anschlagrolle (unter dem Wagenbo-
den) hin, die von einem an der Entleerungsstelle fest
zwischen den Schienen montierten Anschlag zur Seite
gedrickt wird und damit die Entladedffnungen frei-
gibt. (Bei den Fleischmann-Selbstentladern werden
die Klappen bekanntlich in dhnlicher Weise ge&ffnet,
allerdings durch Anschlige neben dem Gleis).
Das Ladegut ist vorzugsweise Kohlenschlamm.
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Abb. 1. UnmaBstéb-
liches Schaubild des Er-
génzungsteiles als An-
regung fir die Ausge-
staltung. Das hier an der
linken oberen Ecke an
einem Prellbock endende
Gleis kann evtl. auch als
AnschluB fiirr eine noch-
malige Erwei!erung oder
an eine andere Anlage
(z. B. die Ihres Modell-
bahnfreundes) ausge-
baut werden, doch sind
dann die entsprechenden
Sicherungssignale vorzu-
sehen (fir beide einmiin-
denden Strecken).
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Ein never ,Pit-Peg

Wiuftelburg

am

Gipser-Gebirge(2)

=
Eine Ergéinzung zum Anlagen-Entwurf i e
e il e Ao ot i B
Pegnitz. (el

Abb. 2, Srreckenglun des Ergdinzungs-
teiles, der in Héhe der beiden Pfeile
beginnt. Durch Auflegen dieses Blattes
ouf die Zeichnung in Heft 9/XVII, S. 421
Abb. 2) erhdlt man den Gesamt-Strek-
enplan.

Abb. 3. Verlauf der verdeckt verleg-
ten Gleise des Anlagen-Ergdnzungsstiik-
kes. Kleinster Radius der Normalspur-
strecke etwa 36 cm, der Schmalspurstrek-
ke etwa 28 cm. Die Pfeile kennzeichnen
wieder den Verlauf der AnschluBilinie
zum Hauptteil der Anlage.

Gleispléne im
?ﬂeﬁsmb 1:20
ir

Wenn man geniigend Platz hat, die in Heft 9/XVII, S.
418 in Form eines Pit-Peg-Entwurfes vorgestellle An-
lage ,Muffelburg” noch um rund 90 cm (also noch nicht
mal einen Meter) nach links zu erweitern, dann kann
man nicht nur die Fahrstrecken verldngern, sondern noch
eine Schmalspurbahn mit einbauen und gewinnt auBer-
dem noch vermehrte Betriebsméglichkeiten.

Der Bahnhof ,Muffelburg” wird zum Durchgangsbahn-
hof und die nunmehr nach links aus ihm hinausfithrende
eingleisige Hauptstrecke fiihrt zu einem weileren unter-
irdischen Abstellbahnhof (Abb. 3). Nunmehr kénnen ins-
gesam! etwa 7—10 Normalspurziige verdeckt abgestellt
werden: Nichteingeweihte Zuschauer werden sich wun-
A1 e dern, woher all die verschiedenen Ziige auf der doch
H. b nicht allzugroBen Anlage kommen.

4 * Die Schmalspurbahn (Zeuke oder Egger) erhilt einen

FIy eigenen kleinen Bahnhof neben der linken Ausfahrt von

ik »~Muffelburg” sowie ein Gleis mit Rollbock-Umsetzan-

o lage. Da der Platz fiir den Schmalspurbahn-Bahnhof recht
H = Hadptbahr A ” 4

b e beengt ist, ist am Ende der Gleise eine kleine Schwenk-

biihne vorgesehen, mit der die Schmalspurlok auf das
Umseltzgleis ,umgeleitet” wird. Diese Schwenkbilihne
(siehe auch Heft 11/XVII, S. 516) nimmt kaum mehr
Platz als eine Weiche ein, aber das sonst notwendige
Ausziehgleis entfdllt. — Mit etwas Geschick IdBt sich im
Zusatzstiick auch fiir die Schmalspurbahn noch ein klei-
ner verdeckler Abstellbahnhof unterbringen.

549



B .

- icln Inag noc’n o cg(o#ﬂer oanchi v ( %— )dgaltn”.

»singt” Herr Otto Thomas, Essen

Viele Dinge des ,ldglichen Bedarfs® gibt es
bereits als oder im Koffer: Radios, Tonband-
gerile, Fernsehgerdte, Nihmaschinen usw. Das
brachte mich auf die Idee: Warum eigentlich
keine Kolfer-Modellbahn? Die N-Bahnen bie-
ten sich hierzu ob ihrer Kleinheit doch gerade-

Zu an.

Abb. 1. Die gedffnete Koffer-Anlage. In den Koffer-

deckel ist eine Faller-Hintergrundkulisse eingeklebt.

Abb. 3. Nach dem Offnen von zwei Klappen sind

Ende letzten Jahres ging ich deshalb ans
Werk und das Endresultat sehen Sie in den
Abbildungen. Der ,Koffer” ist nur 95 x 50 x 12
cm groB und enthdll zwei Schienenkreise mil
Abstellgleisen, so daB zwei Ziige gleichzeitig
verkehren kénnen. Auf dieser Gleisanlage ldB!l
sich zwar kein imposanter Zugverkehr abwik-
keln, aber ich kann doch wenigstens ,modell-
bahnern” und habe so mein Raumproblem auf
meine Weise geldst.

In den Koffer ist auch die Stromversorgung
eingebaut, die auf Netz- oder Batleriebelrieb
umschaltbar ist. Folglich kann ich auch — wenn
es mal sein miiBte — auf dem Camping-Plalz
«Eisenbahn spielen”. Sdmtliches Zubehér (An-
schluBleitungen, Wagen, Loks usw.) finden in
den Hohlrdumen des Koffers ebenfalls Plalz.
Falls noch andere MIBA-Leser Interesse am
Bau einer solchen Kofferbahn haben, bin ich
gern bereil, eine eingehende Baubeschreibung
und Bauzeichnungen zum Selbstkostenpreis von
5— DM zur Verfiigung zu stellen. Meine An-
schrift: Otto Thomas, 43 Essen-Uberruhr, Klap-
perslraBe 99,

Zubehérfdcher und Stromversorgungstgil bequem zu-
gdnglich.

Abb. 2. Nicht viel gréBer als ein normaler Reise-
koffer (aber sicher leichter zu transportieren als so
manches Urlaubsgepéick) ist die N-Kofferanlage des
Herrn Thomas.

Unser heutiges Titelbild

»Luftaufnahme” zu sehen ist.

wurde etwa aus der Perspektive des an der Bremer IVA-Anlage
vorbeigehenden Besuchers fotografiert und gibt den Blick cfuer iber die ganze Anlage in Héhe des
ZollausschluB-Bahnhofes wieder. Es ist etwa der gleiche An

agenteil, wie er in Abb. 2 auf S. 537 als
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Abb. 4. ;
Deckelkehle ist Gbrigens mit einem plastischen

Standbelenchiung
mit einfachen Mitleln

Nachtrag zum Aufsatz in Heft 15/XV, S. 665.

Als ich dieser Tage wieder einmal einige
der bisherigen MIBA-Hefte durchschmékerte
(was man Ubrigens des &fteren tun sollte!),
blieb ich am Aufsatz Gber die Standbeleuch-
tung héngen, d. h. mehr am Nachwort der
Redaktion. Die Einfachheit und Eleganz der
Schaltung selbst ist (iberzeugend, aber das im
Nachwort vermerkte Manko, dafl vor ge-
schlossenen Signalen die Schaltung versagt,
IGBt sich sehr einfach umgehen.

Da bei Anwendung dieser Schaltung sowie-
so ein weni? gebastelt werden muf3, kann
man auch gleich noch einen Schritt weiter-
gehen und die Signale mit einem zusdtzlichen

ontakt ausristen, der bei Stellung ,Halt” den
fir die Standbeleuchtung benétigten Wechsel-
strom an die Trennschiene legt.

Die handelsiiblichen Formsignale (z. B.
Mdrklin) haben ja z.T. bereits Kontakte fir
die Zugbeeinflussung, mit denen die Trenn-
schiene bei auf ,Halt” stehendem Signal
stromlos gemacht wird, damit die Lok vor
dem Signal anhdlt. Bei einigem bastlerischen
Geschick lassen sich diese Kontakte so erwei-
tern, daf3 aus dem Ausschalter ein Umschalter
wird, mit dem dann die Trennschiene einmal
an den Fahrstrom (Stellung ,Frei”) und einmal
an den Beleuchtungsstrom (Stellung ,Halt”)
angeschlossen wird. Nach dieser kleinen An-
derung wird es auch vor den geschlossenen
Signalen ,leuchten und dampfen®.

Hartmut Upmeier, Hannover

In- der Ausgestaltung und ,Bevélkerung” n-och nicht ganz vollendet: ,Motiv am Giterschuppen”. Die
&eléndeﬁbergung zur Kulisse ausgefiillt.

Bei RedaktionsschluB noch ungewiB:

H(Sc/t@cclen;alu—ﬂc—' " odes
nOchewedentrunk''?

«Ahall Hab' ich also doch
recht gehabt . . .11*
(Zeichnung: Schwarz/DB).

In letzter Minute:

Das ROT-10-Zug-System

Kurz vor RedaktionsschluB haben wir mal mit
einem Labormuster dieses neuven Gerdtes ,spielen”
kénnen. Erster Eindruck: Es funktioniert verbliffend
und bringt ,nebenbei” eine unubhéngi?e Zugbeleuch-
tung mit sich. Betrieblich muB man allerdings etwas
umlernen. Wir werden noch eingehend dariber be-
richten, sobald wir ein Gerdt aus der Serie einge-
hender erproben konnten. (Siehe auch Anzeige auf
Seite 567).
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S : k als Stilelement bei der grofien Null- Anluge der Verkehrsausstellung ]953 scheinen offensichtlich
QCKE icht der wahre Jakob gewesen zu sein. Do half auch das ,Make-up” (Pastell-Farbténe!) nichts.

Kleiner Schnellkurs in Stilistik
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Apfel

wdren es nicht
gewesen, . . .

..was die IVA-Anlage ,DB-Mode!| 66" (Halle 16) ana-
log dem Anlagen-Modell als stilistische Bume hdtte
zieren sollen. Aber da die stilistische Geldndegestal-
tung nach Ansicht des gestrengen Herrn Prof. Nestler
sehr streng sein sollte, belieB er die 350 gedrechselten

elbdume da, wo sie waren und heute noch (be-
ste?ll und nicht obgeholt) sind: in Nirnberg (aber
nicht bei der MIBAI).

- *R kénnte man die endgiiltige
Truum n welB Ausfihrung des in der Tgct
gekonnt und héchst geschmackvoll stilisierten Gelén-
des der DB-IVA-Anlage nennen. Auch wenn man fir
alles andere als eine derartige Landschaftsgestal-
tung schwérmt, kann man nicht umhin, der Stilsicher-
heit des gestalteten Architekten ein Lob zu zollen.
Wenn schon stilisierte Landschaft, dann nur sol Jedes
Mehr wiirde kitschig wirken (wie ein Streifblick Uber
alle drei Bilder klar zu erkennen gibt).

m?’l MMMMM...

. machte Maler-Meister Meier munter (in Basel), da
er nicht nur MIBA malt (das MIBA-Zeichen vom Milch-
verband Basel), sondern auch MIBA liest (Heft 6/XVII
S. 267). Und wenn er auch tiglich mit der trinkbaren
MIBA zu tun hat, so ist seine im Entstehen begriffene
MIBA (im Bild unten) alles andere als .Kise”. Damit
wiire eigentlich alles in MIBA-Butter (in des Wortes
doppelter Bedeutung), wenn uns nicht GERA auf der
IVA ob seiner stindigen .Jammerei® nach der tiglich
gewohnten Milch auf den Wecker gegangen wiire. Die
dieserhalb unausbleiblichen Anpflaumereien fiihrten
schlieBlich nach dem x-ten IVA-Besuch zu der wohl
kaum mehr zu iiberbietenden M-Sequenz m* = Mit
Molkerei-Meister ~ Michael Martin Meiers milder

Miinchner Meierei-Mager-Milch macht man manches
Mal manche massig mitgenommenen mikrig-mati-
miiden maladen Muskelprotz-Muster-Mannsbilder mit-
unter meistens mittlings mops-munter!

(Um mildernde Umstéinde wird gebeten. D. Red.).

Kleiner Tip fiir Weichen-Selbstbaver

Das #[uc]demge Herzshiick

Beim Selbstbau von Weichen bereitet es
mitunter gewisse Schwierigkeiten, das von
alleh anderen Schienenprofilen getrennte bzw.
isolierte Herzstick so zu montieren, daf} es
mit den anschlieBenden Profilen gut fluchtet.
Hier helfen die Kibri-Stromunterbrecher Nr.
3300 bzw. die Peco-Nylon-Schienenverbinder (s.
Heft 2/XV, S. 63). Sie werden an den in der
Zeichnung durch Querstriche angedeuteten

Trennstellen auf die Profile aufgeschoben und
mit Uhu-plus festgeklebt. Die Schienenprofile
fluchten dann ,automatisch” mit dem Herz-
stick und auBBerdem entstehen auch keine
Héhenunterschiede zwischen Herzstiick- und
Profil-Lauffléche, wodurch die Betriebssicher-
heit erhéht wird. Friedrich Rodt, Wien
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Unter'm Rand entdeckt:

,Unsichtbare’’ Weichenantriebe

Wir waren angenehm iberrascht, auf der
IVA-Anlage des MEC Bremen keine stérenden
Weichenantriebskédsten zu entdecken (schlief3-
lich haben wir in der MIBA schon oft genug
darauf hingewiesen, daBB man die Antriebe
nicht sichtbar anbringen sollte). Unser neu-
gieriger Blick unter die Platte férderte das
»Geheimnis” zutage: die Bremer Modellbahn-
Freunde benutzen als Weichenantrieb das
etwas gednderte Fleischmann-Relais 522. Im
Prinzip laufen die am Relais erforderlichen
Anderungen darauf hinaus, den im Schlitz der
«Kulisse” K (Abb. 1 u. 3) des Magnetkern-Schie-
bers gefilhrten Mitnehmer M (durch die

Relais-Grundplatte G hindurch) zu verléngern

Abb. 3. Schnitt durch
den ,Weichenantrieb”.
Buchstabenerlduterung

siehe Text u. Abb.1 u. 2.

U 8

P
I/, ///LZ/Z@

%’2/77/ /
i

556

aus Fleischmann-Relais

und zwar mit einem federnden Stahldraht F (in
eine zentrische Bohrung in M mit Uhu-plus ein-
geklebt) und diesen dann in ein Loch der Stell-
schwelle einzufiihren. Damit die ganze Sache
nicht kippelt, ist am Stahldraht noch ein Blech-
teil B anzubringen (mit Uhu-plus kleben; U in
Abb. 3). Dieses Blechteil B soll méglichst dicht
am Boden des Relaiskérpers G entlangglei-
ten, wenn der Antrieb betdtigt wird. Stahl-
draht F und Blechteil B bewegen sich beim
Umstellen quer zur Léngsachse des Relais
(dessen Bodenplatte natiirlich eine entspre-
chende Aussparung Y fir die freie Beweglich-
keit des Stelldrahtes F erhalten muf).

Abb. 1. Das geéffnete Fleisch-
mann-Relais. A ist die Antriebs-
spule (Magnetspule), M der Mit-
nehmerstift, K die Kulisse, durch
deren Schlitz bei der Betdtigung
des Relais der Stift M seitlich
verschoben wird und dabei den
Schieber § mitnimmt. X sind die
Fihrungen fir die Kontaktdrédhte
am Schieber S.

Abb. 2. F ist der als Verlénge-
run? in M eingeldtete oder ein-
geklebte Federstahldraht (zum
Mitnehmen der Stellschwelle) und
B das Blechteil, das ein Kippeln
verhindern soll. (In dieser Bre-
mer Originalaustihrung ist B
allerdings ein kompoktes Ms-
Drehteil, was notirlich ,foch-
médnnischer” aussieht, aber nicht
unbedingt nétig ist).
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Wohl ein jeder von uns, zumindest in
Deutschland, kennt die Bahnsteigsperren, d. h.
man kennt sie noch! Denn: Erinnern Sie
sich? Bereils in Heft 7/VI (1954) berichtelen wir
tiber die ersten Versuche der DB, die Bahn-
steigsperren wegfallen zu lassen. Neben der
Anpassung an die Gepflogenheiten des Aus-
landes — Bahnsteigsperren kenn! man dorl
kaum noch — war (und ist) vor allem eine
Senkung der Personalkoslen das Ziel.

Trotz des geradezu kldglichen Scheilerns die-
ser Versuche (zur Schande der seinerzeiligen
«Teslpersonen” sei’s beklagt!) hat die DB in
den seildem vergangenen 11 Jahren ,heimlich,
still und leise” auf etwa 43 % ihrer 6761 Bahn-
hdéfe mit Personenverkehr die Bahnsteigsper-
ren aulgehoben (was vielen bisher noch gar
nicht aufgefallen ist). Damit diirfte feststehen,
daB die DB trotz aller schlechten Erfahrungen
entschlossen ist, die Bahnsteigsperren generell
abzuschaffen®) — und es diirfle damit auch fiir
uns héchste Zeil sein, diesem ,Relikt an eine
fast vergessene Zeil" unsere — insbesondere
okonstruktiv-zeichnerisch-konservierende* —
Aufmerksamkeit zu widmen, denn in den 17
MIBA-Jahren ist das Thema ,Bahnsteigsper-
ren” — oh Schande! — recht stiefmiitterlich be-
handell worden. Vielleicht waren die Bahn-
steigsperren fiir uns in Deutschland eben zu
selbstverstindlich, als daB die Allgemeinheit
ihnen groBe Beachtung geschenkt hitte — und
aus dem gleichen Grund wiilite dann spéter —
wenn es einmal keine Bahnsleigsperren mehr
gibt — niemand mehr, wie die ,Dinger* eigent-

!) Do es der DB mit ihrem Vorhaben tatséchlich
ernst ist, geht auch aus der am 1. August d. J. in
Kraft g efretenen «73. Verordnung zur Eisenbahn-Ver-
kehrs-Ordnung” hervor. Die darin verfigte dmshsche
Erhéhung der ,Schwarzfahrer”-BuBen ?r Fohrgeld
hinterziehung, mehrmahge Verwendung nicht enrwer
teter* Fahrkarten und dhnlicher ,Kavaliersdelikte”
wird von der DB als eine der wrchhgsfen Voruusset-
zungen fiir die endgiltige Beseitigung der Bahnstei
sperren angesehen. Lediglich die grofen Bahnhé|
sollen bis auf weiteres ihre Sperrengbehalien (um vor
allem das in diesen Bohnhéfen oft anzutreffende
.Volkchen” im Interesse der Reisenden von den Bahn-
steigen fernzuhalten).

Abb. 1.
stehende) Bahnsteigsperre kénnte auch etwos abgesetzt
vom Empf angsgebuudp

zweiten Bahnsteigzugang).

GI\nS'I'eI
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Zeichnungen von Pit-Peg

Diese (im Original in Hersbruck bei Nirnberg

e aufgestellt werden (z. B. bei einem

Abb. 2. Luftig und hell wirkt dieses
Sperrenhéduschen (Stdausgang Hbf
seinen groflen ungeteilten Scheiben.

anz moderne
Urnberg) mit
(Foto: MIBA)

lich ausgesehen haben. Dabei gibt es Bahn-
steigsperren in einer solchen Fiille verschie-
denster Ausfithrungen, daB man fasl meinen
konnte, jeder Modellbahner kénne sich eine
«eigene” Sperre leisten.

Mit diesem Beilrag — und einigen weiteren
in spdleren Heften — wollen wir also der
Bahnsteigsperre gewissermaBen ein kleines
Denkmal selzen und vor allem fiir die Modell-
bauer die konstruktiven Merkmale zeichnerisch
.konservieren”. So sehr wir uns (im besonde-
ren bei der ,Konservierung” historischer oder
yold-timer-verddchtiger” Objekte) tiber die Mit-
arbeil unserer Leser auch freuen, so méchten wir
in Bezug auf die Bahnsteigsperren doch bitten,
keine Fotos von 08/15-Sperren einzusenden,
sondern nur von Raritdten zu berichten, also
von Sperren, die z.B. irgendwie besonders
originell sind, oder eine von der Regel uabwei-
chende Aufstellung erfuhren usw.
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Abb. 3. Pit-Peg-Obersichts-
zeichnung einer modernen
Bahnsteig-Sperren-Barriere
in HO-Gréfe.

c; = Ansicht von vorn

b} = Seitenansicht

c) = Draufsicht

Ve
bl

Abb. 4, P ktivische Ansicht
Bahnsteigsperren gibt es im und am Emp- der Sperre nzl.;sfmpibll;’.ls; e

langsgebdude, wobei insbesondere die letzle-
ren fiir die Modellbahnverhiltnisse am inter-
essantesten sein dirften. Die Mehrzahl der
Gebdudemodelle ldBt kaum einen Einblick in
das Innere zu, die Bahnsteigsperren bleiben
also unsichtbar und brauchen folglich gar nicht

Abb. 5. Vergréfierte Darstellung
des ,Stromteiler”-Gelénders d,

Abb. 6. Das Vorbild fir die Pit-
Peg-Zeichnungen (Abb. 3-5): die
Ausgangssperren im Hbf Nirn-
berg, bereits im Zeichen der Sper-
renaufhebung, wie die Hinweista-
feln erkennen lassen. Fir die ,ab-
efahrenen” Fahrkarten sind am
urchgangsgelénder Sammelkésten
angebracht [mit engen Einwurf-
schlitzen, um gewisse ,Kavaliere”
nicht zu ,Handgreiflichkeiten” zu
verleiten). Foto: MIBA.



Abb. 7. Beispiel
fior eine Bahn-
steigsperre  mit
<Wanne”, in der
zwei Beamte
Platz finden.
(Foto: Pit-Peg)

erst nachgebildet zu werden. Eine Ausnahme
bilden lediglich einige Modelle in modernem
Stil, bei denen man durch die verglaste Fronl-
wand in die Bahnholshalle hineinsehen kann
(z. B. ,Rheinburg” u. ,Kreuzeck” von Vollmer,
~Neu-Ulm" von Kibri, ,Corlina” von Faller). In
der Regel bestehen die innerhalb eines Emp-
fangsgebdudes befindlichen Sperren aus einem
Hdiuschen, in dem ein oder zwei ,Knips-
Beamte” jhren Dienst tun, und dem eigentli-
chen Sperrzaun mit Durchgang.

Bei den Sperren auBerhalb der Gebdude gibl
es solche mit und ohne ,Hduschen”, wobei letz-
tere vermutlich in der Uberzahl sind. (Wer
Lust, Zeit und eine Netzkarte hat, kann ja mal
nachzdhlen.) Neben diesen Sperren ,mil und
ohne” gibt es auch noch solche ,mit oben
ohne”, d. h. die Beamten stehen dann in einer
Art ,Wanne”. Welche Bauar! jeweils vorhan-
den ist, ob mit oder ohne Haus bzw. Wanne,
richtet sich in der Regel nach der Art des je-
weiligen Bahnhofes und seinem Verkehrsaui-

Abb. 8. Auf der IVA am Rande entdeckt: Modell einer neuzeitlichen Bahnhofshalle mit Bahnsteigsperren.
Diese sind jedoch nur stilisiert dargestellt (weil es bei diesem Exponat nicht auf die Sperren ankam, sondern
ouf die Reklame an den Hallenwénden). In einer solchen Halle kénnte man sich die in unseren heutigen
Skizzen gezeigte Sperre ebenfalls gut vorstellen, wobei man sie allerdings — wie hier im Bild — quer zur

Durchgangsri

tung aufstellen sollte. Die Kontrolle erfolgt dann an den S

malseiten, (Foto: MIBA)




kommen. Wenn nur wenige Ziige verkehren,
ist meist nur ein Sperrzaun mit Tiirchen o. d.
vorhanden, denn hier glaubt man den Beamten
zumuten zu kénnen, daB sie die paar Minuten
im Freien auch mal bei schlechter oder kalter
Witterung aushalten kénnen. Wenn dagegen
viel Ziige verkehren und die Beamlen lingere
Zeil an der Sperre Dienst tun miissen, vielleicht
gar eine ganze Schicht hindurch, dann hat man
meist zu deren Schulz ein Hdusle errichtet. Und
wo im allgemeinen nicht viel Ziige verkehren,
aber ab und an mil einem starken Andrang zu
einzelnen Ziigen gerechnet werden muB, da
baut man eine ,Wanne*, damit der Kontroll-
Beamte vor dem andringenden Reisepublikum
einigermaBen standfest geschiitzt ist. (Wasser-
werfer u. d. sind jedoch bisher noch nicht be-
obachtet worden).

»Meister” Pit-Peg hat nun seil geraumer Zeil
im MIBA-Auftrag auf seinen Fahrten die Au-
gen insbesondere hinsichtlich der Bahnsteig-
sperren offengehalten und eine ganze Serie der
verschiedensten Bahnsteigsperren — die wir
Ihnen so peu a peu vorstellen werden — mit
Feder, Zeichenslift und Foloapparat fiir die
MIBA-Leser feslgehalten. Den Anfang machen
wir heute mit einer modernen ,Komplett-Sper-
re”, die im Original fast direkt vor unserer
Haustiire steht, ndmlich im Hauptbahnhoisge-
bdude zu Niirnberg. Dieses moderne Bauwerk-
chen kénnte aber ebenfalls auBerhalb eines
modernen kleineren Bahnhofsgebdiudes stehen,
z. B. bei einem Vorstadtbahnhof.

b Hersbruce

Abb. 9. Beispiel fir eine einfache Bahnsteigsperre
in einem kleinen Landbahnhof: Sie besteht hier nur
ous der in den Zaun eingelassenen Tir, befindet sich
aber immerhin unter dem Bohnsteigdach.

(Foto: Pit-Peg)
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Jedes der Hduschen bietet Plalz fiir zwei
Kontroll-Beamte und ist in Lingsrichtung des
LFahrgastilusses” auifgestellt. Die Reisenden
gehen also an den Lddngsseiten entlang. Zwi-
schen je zwei Hdduschen befindet sich ein
»Stromteiler”, an dem noch die Sperren-Tlir-
chen angebracht sind (s. Abb. 3—6).

Die Rahmenkonstruktion der Hduschen und
der Sperrenzaun bestehen im Original aus
Leichtmetallprofilen. Im Modell wird man da-
gegen wohl Messingprolile verwenden, da es
Aluprofile in diesen Abmessungen nicht gibt.
SchlieBlich gibt es auch goldfarben eloxierten
Leichtmetall, so daB der gelbe Messingglanz
kaum stéren diirfte. Die Profile kann man Zu-
sammenléten oder ,Uhu-plussen”. Die Fiillun-
gen der unteren Seitenteile des ,Beamten-
Kilfigs" schneidet man aus glattem Karton, diin-
nem Sperrholz oder aus diinnem Blech aus und
klebt sie in die Profilkonstruktion ein. Auch
fiir das Dach kann man Karion, Sperrholz oder
Blech widihlen. Fiir die Scheiben der oberen
LKdfig®-Hdlfte nimmt man Cellon.

Eine andere Baumethode wire die, die Sei-
tenwdnde vollstindig aus 1 mm starkem Cel-
lon bzw. Plexiglas auszuschneiden und zu
einem Kaslen zusammenzukleben, dann die
Profile mit Silberbronze (z. B. von Humbrol)
und Ziehfeder aufzumalen und die Fldchen der
unteren Fiillungen einfach schwarz, grau oder
der Farbgebung der Bahnhofshalle usw. ent-
sprechend anzupinseln. Das diirfte wohl die ein-
fachste Bau-Methode sein.

Bei beiden Bauweisen sollte man jedoch vor
dem Zusammenbau nicht vergessen, in die
Scheiben ,Bedienungséfinungen” einzuschnei-
den, denn die Passagiere miissen ihre Fahrkarle
ja dem Beamlten zureichen und auch mit ihm
sprechen kénnen. Ggf, kann man auch ein gan-
zes Scheibengeviert frei- und den Preiser-
oder Merten-Beamlen sich herausbeugen las-
sen, um z. B. die Sperrentiir zu éffnen (Abb. 4)
oder einer alten Dame den Weg zu zeigen usw.
Mit anderen Worten heiBt das auch: Bevor das
Dach aufgeklebt wird, postiere man im ,Kdfig”
noch wenigstens einen ,Knipser® (dessen
typische Haltung man nach Hefl 16/XV, S. 725
erzielen kann).

Den Sperrenzaun und die Tiirchen wird man
wohl oder tibel aus Profil- und Drahlstiickchen
zusammenpinzettieren miissen. Dabei kénnle
man z.B. versilberten od. verzinnten Schaltdraht
verwenden (wegen dem silbrigen Aluglanz),
der in Fachgeschiflen fiir Radio-Einzelteile er-
hdltlich und nicht viel teurer als normaler Kup-
ferdraht ist. Oder man greift schlieBlich wieder
zur Silberbronze, die aber nur ganz diinn
aufgetragen werden darf, damit der Zaun
nicht verkleckst aussieht. Den Rahmen des
«Stromteilers® (s. Abb. 3—5) sdgt man aus
I mm-Blech aus und klebl bzw. létet ihn auf
die Stiilzen auf.

Zum SchluB sei noch darauf hingewiesen, daBl
bei gréBeren Bahnhéfen meist nicht nur ein Sper-
renhduschen vorhanden ist, sondern oft eine
ganze Barriere (s. Abb. 6). Da wird man dann
wohl gleich eine kleine ,Serie” von 3 oder 4
Hiuschen auflegen miissen. — Viel SpaB. ..
und Geduld dabei!



Einen Grub aus der
Schweiz

sandte mit diesen Bildern von seiner HO-
Anlage Herr Robert Gut aus Ziirich. Die
Anlage nimmt insgesamt eine Fldche
von etwa 102 gm ein. Die gesamte
Streckenléinge betrdgt 49 m. Der Min-
destradius im Streckenbereich ist 60 cm,
im Bahnhofsbereich 56 ¢cm und nur bei
zwei AnschluBgleisen 46 cm. Der Haupt-
bedienungsstand befindet sich in der

Mitte der Anlage, so daBl Herr Gut
die Ziige um sich herum fahren las-
sen kann und jeder Teil der Anlage
vom Bedienungsstand cus mit der
Hand erreichbar ist. Der gréfite Teil
der Fahrzeuge ist Gibrigens mit Kadee-
Kupplungen ausgeriistet. Der Fahr-
betrieb erfolgt mit Gleichstrom; die
Oberleitungsloks erhalten ihre Fahr-
spannung aus der Oberleitung.
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In der Mitte
entdeckt. ..

..., d. h. inmitten der Arnold-IVA-
Anlage (s. a. Heft 10/XVIl) entdeck-
ten wir einige QObjekte, die uns
auflerordentlich  Neuheiten-verdéch-
tig vorkamen und die sich bei in-
tensivem Nachhaken dann auch als
(vorweggenommene) Neuheiten der
Spielwarenmesse 1966 entpuppten.
Da sie wohl manchem Besucher auf
der groBen Anlage entgangen sein

werden, seien sie hier vorgestellt. %

Abb. 2. Das Arnold-Modell des DB-

Einheits-Personenzug-Packwagens Abb. 1 u. 4 (oben und Mitte rechts). Eine kleine Bekohlungsanlage
Pwi. 28. Das Haus entstand Ubrigens mit vier Bunkern und einem Drehkran. Die BR 80 hat nunmehr den
aus Arnold-Gebd&udebauteilen. freien Fihrerstand-Durchblick, wie er in der Mehrzahl der Zuschrif-

ten gewiinscht wurde (s. a. Heft 4/ XVII, S. 140).

A Abb. 3. Mit dem Ci 33 in grin wird wieder eine MIBA-Anregung
verwirklicht (s. Heft 12/1V). Es ist zu hoffen, dafl dieses Modellchen
auch n_o;h zweifarbig (rot/elfenbein), wie seinerzeit Ublich, erhdltlich
sein wird.

Abb. 4. Ein Wasserturm = in leicht ,amerikanischem Look” — auf
(Plus?rk )Sfchlgerusi und mit Pumpenhausel
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S0 kommt man , Traumwagen”

Solange es noch keine industriell gefertigten
.Traumwagen” gibt, also moderne Reisezug-
wagen-Modelle mit maBstdblich richtiger Léange,
werden deren Liebhaber auf den Selbstbau
oder das Verldngern der industriell gefertig-
ten, aber verkiirzten Wagen angewiesen sein.
Der letztere Weg diirfte wohl bevorzugt wer-
den, denn er erfordert am wenigsten Arbeit
und Zeit.

Ein solcher Umbau ist nun nicht etwa eine
Haupt- und Staatsaktion, sondern mit etwas
Sorgfalt und Geduld miiBte das ein jeder fer-

tigbringen, wenn er nicht ausgerechnet ,zwei
linke Hdande” hat. An Hand der Abbildungen
wollen wir Ihnen ein paar Tips vermitteln, die
Sie beim Umbau Threr Wagen anwenden kon-
nen und die mit dazu beitragen sollen, daB
man spéter an den verlingerten Wagen mog-
lichst keine ,Operationsnarben” mehr sieht.
Diese Hinweise gelten aber nicht nur fiir das
Verldangern der Wagen, sondern auch fiir den
Umbau von Plastik-Modellen allgemein.

Vor jedem Umbau muB man sich iiber die
giinstigste Lage der Trennschnitte sowie iiber

Abb. 1.

Das winkelgerechte Auseinandersgen der Wagenkdsten usw. ist besonders wichtig, wenn man

sich umstédndliche und zeitraubende Feil- und Schleifarbeiten ersparen will. GERA hat sich deshalb eine
besondere Schneidlade aus sauber gehobelten Holzleisten angefertigt, in die die Wagenkdsten stramm _hinein-

assen, und die eine genau senkrecht und rechtwinklig zur Wagenléngsachse verlaufende Ségeblatt-Fiihrung
at. Die Fihrung ist an den AuBenseiten der Schneidlade noch durch Metall-Flachprofile JkEin Alul) verstérkt,
weil eine einfache Holzfihrung bei &fterem Gebrauch zu schnell ausgeweitet wird und dann keine einwand-
freie Ségeblatt-Fihrung mehr gewdhrleistet.

Das Einsdgen des Fihrungs-Schlitzes ist sehr sorgféltig vorzunehmen. Am besten klebt oder schraubt man
zuerst die Metallfihrungen, mittels Anschlagwinkel genau ausgerichtet, an den vorgesehenen Stellen fest und
sdgt an ihnen entlang den Schlitz ein. Der Schlitz darf nicht breiter als das spéter verwendete Trennsdgeblatt
sein! Wer die Lade in einer Frdsmaschine o. &. schlitzen (lassen) kann, sollte dies tun, wobei dann anstelle
je zweier Metallfihrungen eine breitere Platte aufgeschraubt und mit geschlitzt wird.

Als Sdgeblatt fir die Wagentrennung findet ein etwa 0,3 mm starkes und feinzahniges Blitz- oder Einstrich-
Sﬁ?ablcrr Verwendung (bei Plastikgehdusen kein Metallsdgeblatt, sondern ein Holzsdgeblatt!), das in einer
Ho zleissfg é%!‘ls Griff). befestigt wirg. Solche Sdgeblétter sind in Werkzeughandlungen erhdltlich und kosten
etwa 0, -

Vor dem Sdgen klemmt man an der Schnittstelle noch ein Stiick Balsa-Holz in den Wagenkasten ein; dadurch
kénnen die Kastenwdnde beim Sdgen nicht flattern und der Schnitt wird sauberer. Nicht zu hastig arbeiten,
denn sonst wird das Plastikmaterial zu heil und schmilzt!

Anstelle des genannten Sdgeblattes |48t sich notfalls auch eine Laubsdge verwenden, doch wird dann die
fﬁgﬁel‘.;lurrfﬁhrung etwas problematisch: Das diinne und schmale Ségeblatt verlduft trotz Fihrungsschlitz zu
eicht
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nach dem Zusammenbau einen (fast) richtig langen BD 4 nf (friher BPw 4 nf) ergeben.
stiegstir fir die Reisenden im rechten Wagenteil wurde in

Abb. 2. Diese drei Teile (aus Trix-4n-Wagen, weil diese die nahezu richtige Fensierggéﬂe haben) werden

ie urspringliche Ein-
er Schneidlade (Abb. 1) herausgeségt und durch

ein_neues Stiick mit Tir und insgesamt drei Fenstern ersetzt. Der so entstandene Wagen ist gegeniber der
maBstdblich richtigen Ldnge um etwa 1 em zu kurz, was aber im Hinblick auf die richtige Fensterzahl und
-teilung in Kauf genommen wurde. Die geringe Differenz (nur etwa 3 %) féllt praktisch nicht auf.

eine moglichst rationelle Ausnutzung des Wa-
gens bzw. der Wagen klar werden, aus denen
das Material fiir die Verlingerung gewonnen
wird. Hier kann man keine allgemein giiltigen
Richtlinien aufstellen, weil eben jeder Wagen-
typ anders ist. AuBerdem haben einige der
verkiirzten Modelle (je nach Fabrikat und
Type) wohl die richtige (oder wenigstens ange-
nédhert richtige) Fensterzahl, aber die Fenster
sind mabBstdblich zu schmal, so daB der neu
entstehende richtig lange Wagen dann mehr
Fenster hat als er eigentlich haben diirfte. (Das
ist z. B. bei einem Teil unserer schnell zusam-
mengezimmerten Lingen-Demonstrationswagen
der Fall; s. Heft 16/XVI.)
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Andererseits gibt es aber auch Modelle mit
zu wenig Fenstern, die dafiir jedoch etwa die
richtige GréBe haben (z. B. Trix-,Silberfische”).
Zweifellos sind diese Modelle fiir eine Ver-
langerung besser geeignet, weil beim ,Endpro-
dukt” dann nicht nur die Linge, sondern auch
die Fensterzahl stimmt. Deshalb sollte man
also auf diese Wagen mit richtiger Fenster-
gréBe als Ausgangsbasis zurlickgreifen.

Damit Sie sich bei der Auswahl der Wagen
etwas leichter tun (die einzelnen Hersteller
gehen ndmlich selbst innerhalb ihres Pro-
gramms nicht einheitlich vor!), richten Sie sich
danach, daB in HO-GriéBe ein 2.-Klasse-Fenster
(neuerer Bauart) etwa 13-14 mm breit sein
sollte, ein 1.-Klasse-Fenster 15-16 mm. Dabei
werden Sie feststellen, daB letztere praktisch
nirgends anzutreffen sind und man folglich
auch keinen ,echten” 1.-Klasse-Wagen um-
bauen kann und sich dann eben je nach vor-
handenem Material behelfen muB.

Wie schon erwdhnt, muB man sich iiber die
giinstigste Lage der Trennschnitte vor dem
Umbau klar werden. Wenn irgend moglich,
fiihrt man diese Schnittlinien mitten durch ein
Fenster! Die Klebestelle in der Wagenseiten-
wand ist dann ndmlich weniger auffallend
(weil praktisch nur etwa halb so lang), als
wenn man den Schnitt durch die ganze Seiten-
wand fiihrt (wie es z. B. in Abb. 2 der Fall ist).

1NN

Abb. 4. Die StoBkanten der einzelnen Wagenteile
werden an der Kasteninnenseite etwas abgeschrégt,
so daB sich nach dem Zusammensetzen eine Art V-
Nut ergibt, die vom Klebstoff ausgefillt wird. Nur
ganz auflen an der KastenauBenwand bleibt ein Stiick
der eigentlichen Schnittfidche erhalten und hier ist
nur ganz wenig Klebstoff aufzutragen. Wenn man zu-
viel zugibt: siehe Abb. é und 7.

Abb. 3. Eventuelle Unebenheiten der Schnittfldchen
usw. kann man durch vorsichtiges Schleifen auf einem
feinem Schleifpapier (ebene nferluge!l beseitigen.
Bei nur stellenweisen Korrekturen verschleift man die
Schnittfiéchen nur Gber einer Ecke des Schleifpapiers.



Abb. 5. Die Wagenkastenteile werden nach dem Aufstreichen des Klebstoffes stumpf aneindergedriickt.
Domit die AuBenflachen genau fluchten legt man Gber die Klebestellen genau plan ausgerichtete Blechsticke
(z. B. 2 mm Alu-Blech) und preBt diese mit Wéscheklammern fest an die Wagenkastenwénde an. Dann min-
destens 24 Stunden trocknen lassen, auch wenn Plastikkleber verwendet wurde!

Ubrigens: die Pfeile weisen auf bereits fertige Klebestellen (ohne jegliche Nachbehandlung) hin. im Bereich
des anuenaufgenmus?ers fallen sie noch am wenigsten auf. Deshalb unser Rat, die Schnitte méglichst durch
die Fensteréffnungen gehen zu lassen. Selbst wenn die Wagen kein Pfauvenaugen-Schliffmuster wie die 4n-

Wagen haben, dann ist die eventuell sichtbare Klebefuge immer noch nur halb so lang, als wenn man den
Schnitt durch einen Fenstersteg fihren wirde. Die Fenster-Scheibe” natirlich nicht mit zersdgen!

Hinsichtlich der Abbildungen und grundsatz-
lichen Hinweise beschrdnken wir uns auf den
Wagenkasten und das Dach, weil bei diesen
Teilen eventuelle Klebefugen usw. am ehe-
sten sichtbar werden. Die Klebestellen an den
meist schwarzen Untergestellen sind zwar
weniger augenscheinlich, doch sollte man sie
grundsdtzlich nicht minder sorgfdltig und pra-
zis wie den Wagenkasten bzw. das Dach be-
handeln!

Worauf es bei den einzelnen Arbeiten beson-
ders ankommt, ist in den Bildtexten gesagt.
Wir weisen aber besonders darauf hin, dab
Klebestellen vor jeder Weiterbehandlung min-
destens 24 Stunden trocknen sollten — auch
wenn Plastikkleber oder Plastiklésungsmittel
verwendet wird! Erst dann ist die Gewédhr ge-
geben, daB die Klebestellen richtig durchge-
hdrtet sind und bei der Uberarbeitung nicht
wieder aufbrechen. Jedenfalls sind das unsere
Erfahrungen!

Wenn Sie planmé8ig und iiberlegt vorgehen
und unsere Hinweise beherzigen, kénnen Sie
praktisch an einem Wochenende einen ganzen
Zug auf richtige Linge bringen. Probieren Sie
es trotzdem aber erst mal an einem Wagen
aus, damit Sie das richtige Gefiihl fiir die not-
wendigen Handgriffe, fiir die erforderlichen
Klebstoffmengen (sehr wenig verwenden) usw.
bekommen. Gegebenenfalls kénnen Sie ja
auch erst mal an einem Versuchsstiick probie-
ren, das Sie spdter dann eben wegwerfen. ..
was den ,Langen” sicher nicht widerfahren
wird, wenn Sie erst mal einen vor sich stehen
haben! Im Gegenteil . .. ! GERA

Abb. 6. Wenn man zuviel Klebstoff verwendet, kann
es so gehen wie bei unseren ersten Versuchen: Der
Klebstoff quillt durch die kleinste Fuge und ,versaut”
die AuBenfldche. In solchen Féllen — nach dem Trock-
nen! — mit einem rasiermesserscharfen Bastelmesser
durch vorsichtiges Schaben die Unebenheiten und
Klebstoffreste beseitigen! Das gilt ouch, wenn man
beim Zusommenkleben mal nicht sorgfdltig genug
war und die AuBenfléchen nicht genau fluchten.
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Abb. 7. Den letzten Schliff gibt man der ,berei-
nigten” Stelle mit feinstem Schleifpapier, das man um
ein Holzleistchen wickelt bzw. klebt. Leider wird durch
eine solche ,Frontbegradigung” das Pfauenaugen-
muster der Nahverkehrswagen .in die Binsen” gehen.
Dann nimmt man eine feine Zeichenfeder und weifle
Ausziehtusche zum Avusbessern der Schadstellen.
Allerdings: Uben Sie das Ausbessern erst mal an
einem anderen Reststick, denn es douert schon eine
Weile, ehe man den richtigen Schwung fir die Bogen-
zeichnung des Schliffmusters weg hat. Diese Methode
hat sich aber bei unseren Versuchen (u.a. Stempel,
Pinselmalerei usw.) als die ginstigste erwiesen.
Trotzdem ist das Ausbessern eine langwierige Ge-
dulds-Spielerei und man trachte deshalb danach, zu-
mindest solche Klebestellen wie in Abb. 5 (siehe
Pfeile!) zu erhalten. Dann braucht man némlich prak-
tisch nur die ungemusterte Wagenfldche leicht zu
iiberschleifen (falls Gberhaupt erforderlich).

. . . und denken Sie daran, die Fragekarte
(s. S. 545) moglichst bald zuriickzusenden!

Abb, 8. Die Dachteile sind beim Zusammenkleben an den Enden etwas zu unterlegen und in der Mitte zu
beschweren. Infolge der so kinstlich geschaffenen Vorwdlbung legt sich das Dach beim Zusammenbau des
Wagens gleichmﬁiig dicht an den Wagenkasten an, da es an den Wagenenden unter die Gummiwulste ge-
klemmt wird (wenigstens bei den aus Trix-Wagen enistandenen ,Langen”). Die beiden Pfeile weisen auf die
on den Dachenden untergelegten Blechsticke (ca. 1—1,5 mm stark) hin.

Um MiBversténdnissen vorzubeugen, machten wir darauf hinweisen, daB das in Heft 10/XVII,
S. 465 in Abb. 3 sichtbare Lagerhuus nicht mit dem im Text erwdhnten Bahnhof ,Kibringen” identisch ist (die-
ser befindet sich auf dieser Anlage in Form des Kibri-Bahnhofes ,Knokke” noch eine Etage héher), sondern

aus einer Kombination des Vollmer-Fabrikgebéudes mit einer Vollmer-Werkhalle besteht.

absolut -
modellgetreu
und prazis
Alle LILIPUT-
Fahrzeuge sind
einseitig isoliert una A1)
nach Austausch der Kupplungen
2u allen Systemen passend

210 Schwerer Dampidrehkran der DB
210 T passend zu Trix-3-Leiter-System

S Y pjagsames CASADIO-Gleis 90 cm lang
= Fur den naturgetreuen Batrieb |

Weichen und
biegsame Gleise nach NEM-NMRA
aus Neusilber oder Messing
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