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Motto: ,Das Jahr féngt ja gut an...!” (fir Siel):

Ein Schnappschuff aus vergangenen Tagen von der
Siidstormarn'schen Kreisbahn
(Foto: Modelleisenbahnen Hamburg e. V.)

MaB hi gingen, dann haben wir bekanntlich je-
weils stillschweigend den Heftumfang erweitert (bei-
spielsweise das Weihnachisheft auf 60 Seiten), um
den redaktionellen Teil ja nicht zu schmdlern. Diese
Gepflogenheit wird selbstversténdlich auch weiterhin
beibehalten.

Die zusdtzlichen 4 Seiten bringen zwar Mehrarbeit
(und nicht unerhebliche Mehrkosten!) mit sich, aber sie
geben uns auch die Méglichkeit, eine Reihe von Ein-
sendungen, die bisher zwangsldufig etwas zu kurz
kamen oder hintan gestellt werden muBten, endlich
mehr beriicksichtigen zu kénnen®).

Wir hoffen, daB wir lhnen, lieber Leser, mit der
verstirkten MIBA eine kleine Freude bereiten (und
daB Sie diese unsere Geste damit entgelten,
daB Sie in ebenso verstirktem MaBe in lhrem Be-
kanntenkreise fiir die MIBA werben)!

Eine weitere Anderung (lies: Vergiinstigung), die
wir ab diesem Heft einfiihren, betrifft die privaten
Klei igen. Inte nten mogen die betr. Leiste
auf Seite 42 beachten.

Und nun mit erhéhtem Volldampf = in Anbetracht
der zusétzlich angehdngten 4 ,Waggons”! — auf zur
neven ,Fahrt in's Blave 1966” mit lhren, mit unseren
~Miniaturbahnen”! Nun, ist das nicht ein schéner
Zug (von uns): die MIBA-2'C1" mit ihren nunmehrigen
48 wohlgefiillten Waggons . . .?! Gute Fahrt!

WeWaW

*) Sie konnen also nunmehr getrost wieder inter-
essante Beitrdge, Anlagenfotos usw. einsenden! Wir
bitten sogar darum.
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Historische Lokomotiven

Unter diesem Generaltitel bringt die Fa. Babendererde,
Hamburg, zwei Bildmappen mit je 6 sauber gedruck-
ten, zweifarbigen Lokzeichnungen heraus. Die Bild-
blitter sind 42 x 29 cm grof und eignen sich auch recht
gut als Wandschmuck fiir das Eisenbahnzimmer oder
fiir den Korridor. Preis jeder Mappe: 12, - DM. Bezug
iiber Conwa-Grossovertrieb GmbH., Hamburg 1, Dan-
ziger Strafe 35a.

4 MIBA-Seiten mehr
zum gleichen Preis!

Es ist von vielen unserer Leser sehr wohl und an-
erkennend vermerkt worden, daB die MIBA seit 1951,
also seit ca. 15 Jahren, trotz aller allgemeinen Preis-
steigerungen ihren Preis von 2,- DM hullan. konnte
(von der allméhlichen Erhdhung der Heftseitenzahl
auf 44 ganz zu schweigen)! Es war mitunter wirklich
nicht einfach, das sténdige Steigen der Druckkosten,
Gehdlter usw. jeweils autzufangen, und letzten Endes
war dies auch nur dank der stetig steigenden Zahl
unserer Leser und der vermehrien Insertion der
Modellbahn- und Zubehrindustrie méglich. Dafiir
mochten wir an dieser Stelle unseren herzlichen
Dank sagen und der Hoﬂnuni Ausdruck geben, daB
dies alles auch weiterhin so bleiben mége!

Die kontinuierliche Prosperitiit des MIBA-Verlages
hat uns in die Lage versetzt, den redaktionel-
len Teil der MIBA abermals um 4 Seiten zu erwei-
tern (wiederum unter Beibehaltung des Heftpreises
von 2,— DM). Dieser redaktionelle Teil ist ndmlich
unabhéingig von den Inseraten, und wenn die Anzei-
gen mengenmiBig hie und da iilber ein gewisses
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Der echte Oberleitungsbetrieb
Von Dr. Otto Horn, Freiburg i. Br. beim 2 7 SChieIIEHSYStem

Welcher Eisenbahnfreund, der seine Mo-
delleisenbahn nach dem international ge-
normten 2-Schienen-Zweileitersysiem betreibt,
hat sich nicht schon den Kopf zerbrochen, wie
er neben dem Unterleitungsbetrieb (Dampf-
und Diesellok) auch einen echten Oberlei-
tungsbetrieb (Ellok) durchfiihren kann, wobei
die Geschwindigkeit bei beiden Betriebsarten
unabhéngig voneinander regelbar sein soll.
Solange nur eine Verbindungssirecke zwi-
schen zwei Endpunkten oder eine einfache
Ringstrecke vorhanden ist bzw. die Elloks
nicht gewendet werden, bestehen keine allzu
grofien Schaltprobleme.

Komplizierter wird es allerdings, wenn man
eine Kehrschleife oder ein Gleisdreieck be-
fahren will. Beim Unterleitungsbetrieb hilft
man sich in diesen Fdllen mit Trennstellen in
der Gleisanlage und Polwendern in der
Stromzufihrung. Beim Oberleitungsbetrieb hat
man jedoch mit einer weiteren ,Ticke des
Objekts” zu kémpfen: Die Modellbahn-Ellok
ist ndmlich von Hause aus ,unsymmetrisch”!
Sie bezieht ihren Strom aus dem Fahrdraht
und nur einer Schiene, entweder der rech-
ten oder der linken. Damit eine solche Lok
nach Durchfahren einer Kehrschleife, wobei
sie ja (um 180°) herumgedreht wird, nicht
irgendwann ,in der Luft” hédngt, ist schon ein
ganz beachtlicher Schaltungsaufwand erfor-
derlich. Eine praktisch durchfihrbare Lésung

Abb.1. Grundschaltung eines
nach dem im Text erlduterten
Prinzip ausgeriisteten Ober-
leitungs-Triebfahrzeuges.

T

= QOberleitung
= rechte Fahrschiene
linke Fahrschiene

Motor

Rickstellfeder fir K

Kontaktsatz des Zusatz-

Relais

(Kontaktzahlen entspr.
u. 3)

ETMZTLWNO

R = Relaiswicklung
G1, G2 = Gleichrichterzellen
(fir Relais-Strom)

hat z. B. Herr Jllgen in seinem Beitrag ,Zwei-
schienen-Kehrschleifen und Oberleitung” in
Heft 14, Band XV/1963, klar und deutlich auf-
gezeigt. Aber wieviel einfacher wiirde es doch
sein, wenn auch die Ellok bei Oberleitungs-
betrieb ebenso symmetrisch (in elektrischer
Hinsicht) wie eine Dampflok bei Unterleitungs-
betrieb wdre! (Bei dieser ist ja ,rechts” und
Llinks” gleichberechtigf). Nun, in gewisser
Weise ist mir die Lésung dieses Problems mit
Hilfe der nachstehend beschriebenen Zusatz-
schaltung*) gelungen.

Das Grundprinzip der Zusatzschaltung, die
den echten Oberleitungsbetrieb erméglicht,
besteht darin, daf} sich die Oberleitungsloko-
motive selbsttdtig den fir sie bestimmten
Fahrstrom unabhdngig von ihrer Stel-
lung auf dem Gleis (FUhrerstand ,1" oder ,2"
nach ,vorn”) heraussucht. Dadurch wird er-
reicht, daB zu ihrem Betrieb nicht mehr
Schaltmittel benétigt werden wie zum Betrieb
einer Unterleitungslokomotive (Fahrtrichtungs-
schalter, Trennstiicke in Kehrschleifen usw.).
Zu diesem Zweck ist in die Oberleitungsloko-
motive — und nur in diese — ein Schaltrelais
einzubauen, dessen Wirkungsweise die Abb. 1
veranschaulicht: Der Oberleitungsstromabneh-
mer 0 liegt Gber die Kontakte 2 und 3 des Um-
schaltsatzes K an der linken Biirste des Per-
manentmagnetmotors M. In der gezeichneten
Stellung erfolgt die Weiterleitung des Stro-
mes von der rechten Birste Uber die An-
schlisse 4 und 5 an die (positiv gepolte) rechte
Fahrschiene S (in Fahririchtung gesehen sei
dies auch die rechte Schiene der Gleisanlage).
Wird nun, wie beim Unterleitunsbetrieb, zur
Anderung der Fahririchtung die Polaritit der
Schienen Sr und S; vertauscht, so erhdlt die
Erregerwicklung R des Schaltrelais zundchst
iber den Motor M und den Gleichrichter Gy
Spannung und legt den Kontaktsatz K gegen
die Kraft der Riickstellfeder F um. Dadurch
wird iber den Kontakt 6 ein Selbsthaltekreis
fir die Relaiswicklung R geschlossen und die
Umschaltung aufrechterhalten. Die bisher mit
der Fahrschiene S; verbundene rechte Biirste
des Antriebsmotors M ist jetzt an die Oberlei-
tung O angeschlossen, die linke Birste ber
die Kontakte 3 und 1 an die (richtig positiv
gepolte) Fahrschiene Si. Somit fdhrt die
Oberleitungslokomotive genau so ,riickwdrts”
wie eine Unterleitungslokomotive. Dabei kann
keine wechselseitige Beeinflussung beider Be-
triebsarten auftreten: Ober- und Unterlei-
tungslokomotive sind also getrennt regelbar.

*) DBP angemeldet.
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(Weilheim- Pelﬁenber., eingleisig) unter weifi-blauem Himmel u. mit g'fihrigem Schnee (Foto: F. Plass, Weilh.).
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Abb. 2. Kontaktan-
ordnung eines nor-
malen zweipoligen
Umschaltrelais.

Abb. 3. Fir die Ver-
wendung in der be-
schriebenen  Schal-
tung wird die eine
Kreuzverbindung
aufgetrennt, so daf
sich der zusétzliche
AnschluB 5 ergibt.

Die Realisierung des in Abb. 1 gezeigten
Prinzips kann durch ein Umpolrelais mit zwei
Umschaltkontakten nach Abb. 2 erfolgen, bei
welchem jedoch eine Kreuzverbindun? aufge-
trennt und somit die weitere AnschluBmég-
lichkeit 5 nach Abb. 3 vorhanden ist. Zusdtz-
lich muf3 dieses Relais einen Arbeitskontakt 6
nach Art der Abb. 1 erhalten. Damit ergibt
sich das in Abb. 4 gezeigte Schaltbild mit dem
durch Pfeile (von minus nach plus) gekenn-
zeichneten Stromverlauf. Eine Umpolung der
Schienen S, und S bewirkt, wie bereits darge-
legt, ein Ansprechen des Relais R und damit
die Uberfihrung in den Stromverlauf nach
Abb. 5: die LoEomofive hat ihre Fahrtrich-
tung gedndert. (Das Relais ist so zu justieren,
dafl Kontakt 6 geschlossen ist, bevor die
Kontakte 3/2 bzw. 4/5 éffnen).

Wird eine derart geschaltete Oberleitungs-
lokomotive auf dem Gleis gewendet (z. B.

St Sr
Abb. 4. Schaltung bei Abb. 5. Schaltung bei
Vorwdértsfahrt. Rickwdrtsfahrt.

é

nach Durchfahren einer Kehrschleife), so er-
gibt sich gegeniiber der in Abb. 4 dargestell-
ten Situation die in Abb. 6 gezeigte, gegen-
Uber Abb. 5 die in Abb. 7 gezeigte éteilung:
In beiden Fdllen ist die am Fahrpult einge-
stellte Fahrtrichtung erhalten geblieben. Wie
aus den Abb. 4 bis 7 leicht zu entnehmen ist,
beeinfluit eine nur an den Fahrschienen Sr
und S liegende, entsprechend gepolte Gleich-
spannung (Unterleitungsbetrieb) die geschil-
derten Verhdltnisse nicht; hierbei ist zu be-
achten, daf® ein Ansprechen der Relaiswick-
lung W als Folge des Unterleitungsbetriebes
ohne EinfluB auf die Geschwindigkeit der
Oberleitungslokomotive ist. Beide Betriebs-
arten sind also unabhdéngig voneinander re-
gelbar, wobei die Fahrtrichtung fiir beide ein-
deutig am Fahrpult festgelegt ist. (Ober- und
Unterleitungslokomotive kénnen also auf dem-
selben Gleisstiick nie gegeneinanderfahren
und somit zusammenstofen!)

Die einfache Erweiterung eines vorhande-
nen Fahrpultes zum unabhdngigen Betrieb
einer Ober- und einer Unterleitungslokomo-
tive nach dem beschriebenen Schaltungsprin-
zip zeigen die Abb. 8 (,vorwdrts®) und 9
(.rickwdrts”), wobei Q die Gleichstrom-Fahr-
spannungsquelle, GU den Geschwindigkeits-
regler fir die Unterleitung, GO den fir die
Oberleitung und FR den Fahrtrichtungsschal-
ter darstellen.

Die vorstehend aufgefithrte Schaltung be-
deutet keine Beschrdnkung der bisher beste-
henden Méglichkeiten. So kann z. B. eine Ton-
frequenz-Stirnlampenbeleuchtung der Lokomo-
tive vorgesehen werden, die zusdtzlich den
Vorteil bietet, ohne jeden weiteren Aufwand
mit der jeweils eingestellten Fahrtrichtung zu
wechseln. AuBerdem ist ersichtlich, dafl auch

&
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Abb. 6 u. 7. Schaltungen entsprechen Abb. 4 u. 5,

jedoch nach dem Wenden der Ellok.



. Riibezahl”

wurde der im Bild rechts
gezeigte und im Origi-
nal seinerzeit vornehm-
lich im Riesengebirge
eingesetzte ET 89 be-
nannt. (Den Bauplan da-
fir haben wir bereits in
Heft 6&/I wveroffentlicht).
Der zweiteilige Triebwa-
gen im Bild oben ist da-
gegen eine HO-Nachbil-
dung des weiland ET 99
der Hamburger S-Bahn.

Antriebsmotore mit Feldwicklung benitzt
werden kénnen (siehe die immer gleichblei-
bende Stromrichtung von der Oberleitung zum
Kontaktsatz); ein Handumschalter zum wahl-
weisen Ober- oder Unterleitungsbetrieb kann
eingebaut werden, so daf} letztlich eine allge-
meine Verwendbarkeit gewdhrleistet ist.
AbschlieBend sei darauf hingewiesen, dafl
durch eine entsprechende Vertauschung der
Polaritdt der Gleichrichter Gy und G: sowie
der Gleichstromquelle Q alle beliebigen Po-

1
!
1
I
|
|
I
1
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Abb. 8.

Grundschaltung des Fahrpultes
T mit unabhéngigen Reglern fir Ober- und
Unterleitung bei Vorwértsfahrt.

5

Die
Heinzel -

mdnnchen

haben Herrn Pefer
Schmidt aus Hamburg
beim Bau dieser Mo-
delle nicht geholfen,
und auch nicht der sa-
genumwobene  Ribe-
zahl. Aber. ..

lungsverhdltnisse geschaffen werden kénnen,
wie sie auf bereits bestehenden Modelleisen-
bahnanlagen vorhanden sind, ohne die Wir-
kungsweise des beschriebenen Schaltungs-
prinzips zu beeintréchtigen. Mit der hier dar-
gelegten Zusatzschaltung habe ich eine Spur-
0-Lokomotive ausgestattet und konnte mich
von der Funktionstichtigkeit einwandfrei iiber-
zeugen. (Fir HO-Fahrzeuge sind ggf. die an
sich fir Fernsteverempfdnger gedachten Mi-
niatur-Relais verwendbar. D. Red.

| FR o—|
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| Abb. 9. Fahrpultschaltung bei Rickwdrts-
St O S fahrt. FR = Fahririchtungsregler, GU

bzw. GO = Geschwindigkeitsregler,

O = Oberleitung, Q = Stromquelle.
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Abb. 1. Landschaft und Eisenbahn — nach diesem Grundmorv hot“Herr Petermann seine Anlage gebaut. Die
Hintergrundkulisse trédgt manches dezu bei, der Anlage landschaftliche Weite zu geben.

"N dlid’l ’ist eS gesdflafﬂ!" Das konnte Herr Klaus Petermann aus Neusdf nach

einjihriger Bauzeit sagen, in der er diese rund 4,2 gm
grofe N-Anlage erbaut hat (auch wenn noch das eine oder andere hinzuzufiigen ist, wie z. B. die Ober-
leitung). Herr Petermann gehirt iibrigens zu denen, die von HO auf N umgesattelt haben, um die zur Verfiigung
stehende Fliche fiir eine weitriumigere Gestaltung nutzen zu kénnen, was ihm offenbar bestens gelungen ist.

Abb. 2. Das Bahnhofsgebéude ist aus Busch-Teilen und zusdtzlichen Ergénzungen aus Pappe entstanden, die
langgestreckten Bahnsteige (erfreulicherweise voller Defizit-dezimierender Reisenden) — etwas modifiziert —
dagegen aus den friher lieferbaren Arnold-Bahnsteigen.

e T T et s
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Abb. 3. Gesamtansicht der
Petermann’schen N-Anlage, a

die ihren Platz im Wohn-
zimmer gefunden hat, Auf-
ebaut ist sie auf einer
latte, deren Sockelver-
kleidung durch eine mo-
derne Maversteintapete
dem Stil des Wohnzim-
mers angepaBt wurde.

Abb. 4. Der Gleisplan der 3,5 x
1,2m groBen Anlage etwa im
MaBstab 1:25 (jedoch etwas ge-
staucht). Im Grundprinzip ent-
spricht die Gleisanlage einem
orschlag im Arnold-Gleisanla-
Eenbuch, jedoch wurde der Bohn-
of etwas gedndert und aufler-
dem der Giterbahnhof sowie das
Bw hinzugefigt.
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Abb. 5. Angesichts solcher langen und

kann man durchaus verstehen, wenn ein
groB sein. Ubrigens: Auf dieser Anlage sind rund 1200

?—'eradlinigen Strecken und des allgemeinen weitrGumigen Eindrucks
0er . . .| Die _[gle\'che Anlage wiirde ndmlich in HO etwa 7,0x2,5 m
annen ,gepflanzt”! Wo sind sie geblieben . . .?

Abb. 6. Die Arkaden der Stitzmaouer sind entsprechend zurechtgestutzte Vollmer-HO-Bauteile. Die diversen
Signale (insgesamt 30 Stick) hat Herr Petermann selbstgebaut.
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Abb. 8. Das Bw mit dem zweistdn-
digen Arnold-Lokschuppen ist in der
linken vorderen Anlagenecke plaziert, Ne-
ben dem Lokschuppen befindet sich eine Lok-
Tankstelle fir Dieselkraftstoff.

Abb. 7. Die Gleise des
Giterbahnhofes sind f&-
cherférmig angelegt. Die
LadestraBe befindet sich
am rechten Bildrand.
Wie man sieht, kann
auch ein HO-Plastikkessel
die Aufgabe eines Ol-
oder Wasserbehdlters

auf einer N-Anlage iber-
nehmen. Er wirkt zwar
etwas wuchtig, doch
dirfte er noch keine
technische Unméglichkeit
darstellen.
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Abb. 9. Dieses Bild fihrt deutlich vor Augen, daB sich die Ful‘ler-Hinier%rundkulisse ganz ausgezeichnet auch
fir N-Bahnen eignet und wesentlich zur Tiefenwirkung beitrdgt. — Die Zebra-Streifen, Leitlinien, Rich-
tungspfeile usw. stammen von Kibri und wurden auf passende Abmessungen verkleinert. Die FuBwege sind
ausgeschnittene und mit Plakafarben bemalte Karton-Streifen. Die drei Fahnen (vorn rechts) wurden aus bun-
tem Seidenpapier zusammengeklebt. Die Fahnenmaste sind Streichhélzer.

Abb. 10. Diese ,Luftaufnahme” ist im Hinblick auf unsere Ausfihrungen ouf 5. 17-20 besonders interessant:
Im N-Mafistab scheint ein Modellbahner ein besseres Gefiihl fir eine groﬂzﬁgige Raumplanung zu haben

(siehe StraBenfihrung und -breite sowie Bahnhofsvorplatz, dessen Fortsetzung 0

rigens in der obigen Abb, 9
rechts unten zu sehen istl).
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Einen fahrbaren HO-Kran

... baute sich unter teilweiser Verwendung von Wiking-Fuhrzeuitailen Herr Paul Meier aus Basel als Aus-
stattungsstiick fir seine kinftige Modellbahnanloge und Gberbriickt mit dieser Beschéftigung — es entstanden
noch eine ganze Reihe weiterer StraBenfahrzeug-Modelle — die Zeit, bis er Platz fir die geplante Anlage
gefunden hat. Der Ausleger des Kranes ist beweglich und zerlegbar, das Kranhaus ist drehbar. Im Kranhaus
sind die Seiltrommeln untergebracht, die von auBen bedient werden kdnnen; der Kran ist also funktionsfdhig.

So ‘nen Schicber . . .

.. . von der Firma Heinzl, Reutlingen (zu
1,50 DM) kann man bestens gebrauchen,
wenn man schnell mal das eine oder
andere Modellma® auf Vorbildwerte, oder
~ umgekehrt - Vorbildmaf auf Modell-
werte, oder von der einen Baugrifie auf
die andere umrechnen will, ohne den
Kopf grof anstrengen zu miissen. Auch
Fahrgeschwindigkeiten kann man mit dem
15,5 cm langen Rechenstab aus festem
Karton riickseitig .umschieben®, Nur
schade, dal der N-MaBstab 1,60 noch nicht
beriicksichtigt wurde; na, vielleicht dann
bei einer Neuauflage. (Der vorliegende
??hhber ist iber den Fachhandel erhilt-
ich).

... und so'n Lineal

mit den MaBstab-Teilungen 1:87 (H0) und 1:60 (N)
kann der ziinftige Modellbahner ebenfalls gut ge-
brauchen. Auf den Teilungen kann man ohne
jede Umrechnung ablesen, wieviel Meter ein be-
stimmtes ModellmaB in Wirklichkeit sind. (Die
rund 6 cm hohe N-Leuchtenattrappe wiire in na-
tura also z. B. 10 m hoch.) Dieses neue 30 cm
lange Herkat-Lineal (K. Herbst, Niirberg, Gibit-
zenhofstrafe 17) ist eine solide und priizise Faber-
Castell-Ausfithrung in Nufbaumholz mit einge-
legten Mafstab-Streifen. Schiin wiir's, wenn paral-
leF zu den Mafstab-Teilungen gleich noch eine
Zentimeterteilung vorhanden wiire, damit man
ggf. nicht noch ein zweites Lineal zur Hand neh-
men muf.




Das ,,Fahrende Volk”

Nachdem die neueren Reisezugwagenmodelle
der Modellbahnindustrie fast durchwegs mdb-
liert, d. h. mit einer Inneneinrichtung ausgestat-
tet sind, sind die Fenster dieser Wagen wieder
klar und durchsichtig geworden (nachdem man
frither matte Scheiben bevorzugt hat), auf daB
man auch ohne Demontage der Wagen diese
Inneneinrichtung gebiihrend bewundern kann.
Diese héchst begriiBenswerte Enlwicklung zieht
jedoch eine weilere Konsequenz nach sich,
wenn man das vorbildgerechte Aussehen eines
Reisezuges so weil wie mdglich treiben will:
es gibt bei der groBen Bahn kaum Reiseziige
ohne irgendwelche Passagiere! (Bei den weni-
gen Ausnahmen handelt es sich dann meist um
Bereitstellungs- oder Uberstellungsfahrten usw.,
denn die DB wird kaum einen leeren Zug aus
LJauter Jux und Dollerei” spazierenfahren).
Zwei oder drei Passagiere sind wohl selbst in
einem einzeln fahrenden Schienenbus zu fin-
den. Die Mehrzahl der Reiseziige befdrdert
jedoch eine erhebliche Anzahl Passagiere —
und diese sieht man eben durch die Fenster!

Also sollte man den gréBten Teil seiner
Reisezugwagenmodelle ebenfalls bevélkern, in
den einen Wagen mal mehr Figuren, in den
anderen weniger. In die 1.-Klasse-Ableile selzt
man weniger Figuren als in die 2. Klasse, in
das Aussichisabteil des Rheingold-Wagens

(Abb. 1) dafiir um so mehr, denn hier sind
erfahrungsgemiB fast stels alle Plitze beselzt.
Gleiches gilt natiirlich auch fiir die Aussichils-
wagen amerikanischer Bauart usw. (siehe Ab-
bildungen 2-4).

.Bevélkerungspolitische” Hinweise
und Aufkldrungen fiir Modellbahner
jeden Alters

Wihrend man bei den allseitig einsehbaren
Aussichtsabteilen wohl kaum umhin kann, nur
Lrichtige* dreidimensionale Figuren von Prei-
ser oder Merlen einzuselzen, kann man sich
bei den normalen Ableilen eventuell mit
«Pappkameraden” behelfen (und die dadurch
eingesparten Elatmittel fiir die vermehrte Be-
vilkerung der Bahnsteige, StraBen usw. ver-
wenden, vor allem, wenn einem die Figiirchen
fiir die manchmal unumgdnglichen Beinamputa-
tionen zu schade sind). Da die Durchsicht durch
die Fenster meist doch nicht so klar ist wie bei
einer richtigen Fensterscheibe, sondern infolge
der optischen Eigenschaften des Plastikmale-
rials meist etlwas verschwommen, fdllt es in der
Praxis gar nicht auf, daB die Fahrgdste nur aus-
geschniltene Figuren in Zeichenkartonsldrke
0. d. sind (Abb. 5 und 6).

Eine andere Methode ist das Hinterkleben
der Fenster mit SchattenriB-Zeichnungen (Abb.
2 u. 3). Allerdings diirfle es dabei zur Erzie-
lung einer gewisser Tiefenwirkung ratsam sein,
die Zeichnungen nicht direkt hinter die Schei-
ben bzw. an diese zu kleben, sondern einige
Millimeter davon abgesetzl.

Es ist natiirlich jedem unbenommen, anstelle
der ,Pappkameraden” auch richtige Figuren
zu verwenden, wobei man im allgemeinen um
gewisse kleinere ,chirurgische Eingriffe” nicht
herumkommen wird. Sei es, daB die Figur ins-
gesamt zu hoch ist und die FiiBe deshalb ampu-
tiert werden miissen (weil bei den Model-
len die FuBbodenoberkante meist héher liegt
als beim Vorbild), oder sei es, daB man einige

Abb.1. Von der Aus-
sichtskanzel des Hornby-
Acho-Rheingold-Wagens
haben die ,dreidimen-
sionalen” Miniaturreisen-
den einen prachivollen
Ausblick auf die Faller-
Hintergrundkulisse — und
auf die HO-Anlage des
Herrn Siegfried Tappert
aus Ansbach, der nicht
nur das Aussichtsabteil
«bevélkert” hat, sondern
auch einige Figuren in
den anderen Abteilen
plazierte.



E

1 B3 W =

A TS T

- e

Abb. 3. Bei die-
sem Aussichtswa-
gen hat Herr
Bohme plastische
Figuren in die
Aussichtskanzel

gesetzt, im un-
teren Wagenteil
dagegen die er-
wihnten Schat-
tenrif3-Zeichnun-
gen hinter die
Abteilfenster
montiert, wobei
bei einigen Fen-
stern auch gleich
noch die bei
amerikanischen
Wagen teilweise
Ublichen Jalou-
sien angedeutet
sind.

Abb. 4. Auch den
Dome-Car (=
Aussichtswagen)
seines Luxuszu-
ges amerikani-
scher Bauart hat
Herr Béhme mit
einigen _ leibli-
chen, z. T: weib-
lichen Reisenden
besetzt.

der GliedmaBen zwecks vielidltiger ,Indivi-
dualitdt” im Aussehen der einzelnen Reisenden
verbiegen muB. (Siehe dazu auch Heft 16/XV,
S. 725). Auch bei den Passagierfiguren gilt der
wichligste Grundsatz flir die Aufstellung von
Figuren auf einer Modellbahn-Anlage: Man
vermeide jedwede Schemalik, sowohl hinsicht-
lich der Gruppierung als auch hinsichtlich der
Figuren selbst!

In speziellen Fillen kann auch die Verwen-
dung von mabBstiblich kleineren Figuren ange-
bracht sein, so z. B. wenn man einen Lade-
schaffner in die Tiir eines Packwagens stelll.
Die lichte Héhe einer solchen Modelltiir ist
meist zu gering, als daB man z. B. in HO eine
1:87-Figur verwenden kénnte (zumal man in
diesem ,sichtbaren” Fall auch keine Beinampu-

Abb. 2. Schemenhafte
Schatfenriffiguren  ersef-
zen bei diesem amerikani-
Speisewagen des
Corl Béhme aus

schen
Herrn

T SoearoniEnr Mannheim ,leibliche” Pas-

sagiere. Man beachte, daB®
jedes Fenster ein anderes
LSchattenspiel”  aufweist.
Ein netter Gag im Fenster
neben der Tir (links): ein
Omelett-schwenkender
Koch.

tation vornehmen kann). Hier kénnte eine TT-
Figur ausnahmsweise besser wirken — wenn
man darauf achtel, daB in unmittelbarer Nihe
keine HO-Figuren plaziert werden (s. a. Hefl
2/XVI, S. 62/63).

Nachdem wohl in Zukunit kaum noch Reise-
zugwagen-Modelle ohne Inneneinrichtung her-
auskommen werden, solllten sich die Figuren-
hersteller vielleicht auch einmal diesem Thema
widmen, denn die Auswahl der zur Zeit er-
hiltlichen silzenden Figuren (diese braucht man
ja hauptsdchlich fiir das ,fahrende Volk”) ist
noch nicht allzugroB. Vielleicht lassen sich auch
spezielle Wagenfiguren schaffen, bei denen
hinsichllich GréBe, Héhe usw. bereils Riicksicht
auf ihren speziellen Verwendungszweck ge-
nommen wurde.
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Abb, 5. u. 6. Ein ,Volk aus Pappe” nennt Herr P. Rau aus Misburg seine aus Karton cusgeschnittenen und
farbig bemalten Figuren. (Die Inneneinrichtung wurde ebenfalls ous Pappe gefertigt, da die seinerzeitigen
Kitmaster-Modelle ,innen ohne” geliefert wurden). Das Plastikmaterial der Fenster ruft eine leichte Verzerrung
hervor, so daB man die ,Pappkameraden” des Herrn Rau nicht mehr als solche wahrnimmt, sondern fir rich-

tige Figuren hélt. — Im Ubrigen achte man ouf die Kurzkupplung der Wagen!

Eine ,knifflige” Frage:
Sindbunte @a-mginen modern?

Eine Frage, die scheinbar gar nichts mit der
Modellbahn zu tun hat. Jedoch: Durch die glas-
klaren Fensterscheiben der Modellhéduser leuch-
ten die meist milgelieferten bunten Gardinen
in greller, bunter Pracht. Betrachtet man da-
gegen die Fenster seines Heimatorles einmal
aufmerksam, dann wird man feststellen, daB
bunte Gardinen eigentlich nur bei Geschiifts-
hédusern, Gasltstitten usw. ,leuchten”. Bei

10 Jahre alt

ist diese Gleisbaustelle
keineswegs, aber so
jung ist Manfred Roh-
ner aus Diisseldorf, der
dieses kleine Motiv an
einem verregneten Tag

fir die Modellbahn-
anlage seines Vaters
(ohne dessen Hilfe!)
gebastelt hat. Weiter

so, Manfred!
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Wohnhdusern dagegen herrschen weile oder
gelbliche Tiillgardinen usw. vor; die bunten
Innengardinen schimmern bestenfalls nur leicht
hindurch. Den gleichen Eindruck kann man bei
den Modellhdusern durch einen einfachen Trick
erzielen: Zwischen Fensterscheibe und bunte
Gardine wird ein Stiick Transparent-Zeichen-
papier eingelegt. Den Eindruck einer gerafften
Gardine kann man durch leichte Striche mil
einem weichen Bleistift auf diesem Tansparent-
papier hervorrufen. Durch schriges Abschnei-
den der Ecken oder das Herausschneiden eines
Dreiecks aus dem Mittelteil kann man die bei
Kiichenfenstern usw. oit vorhandenen Gardi-
nenarten vorlduschen. Harald Alm, Essen




Moderne Gebdude erheischen mehr Platz!

Abb. 1.
einem Bahngeldnde, wie es ni

etwas ari
zweckentfremdete, aber desha

Da entwerfen Firmen wie Vollmer, Kibri und
Faller wundervoll moderne Bahnhofsempfangs-
gebdude (z. T. sogar dem groBen Vorbild abge-
linst) und dann jammern gewisse Anhdnger
der modernen Linie, daB diese Modelle ,zu viel
Platz wegnehmen” (wie man uns gesagt hat).
Die Liinge wir’'s noch nicht mal, sondern was
gewisse Gemliter bewegt, ist die Tiefe der Mo-
delle. (Sollte die kleine Differenz zwischen
etwa 14,5 cm und 18 cm wirklich so bedeutend
sein? Zumal von der Gesamtbreite sogar noch
2 bis 3 cm Biirgersteig(-Grundplatte) abzurech-
nen sind!) Man verlangt allen Ernstes Emp-
fangsgebdude in Form von ,schmalen Hand-
tiichern”, damilt sie nicht so viel Platz wegneh-
men und der Bahnhofsplatz entsprechend weni-
ger Platz erfordert. Hm!

t sein kann und nicht sein so

es Vollmer ja in erster Linie auf die Zurschaustellung seiner Gebdudemodelle an,

spérlichen Bahnhofsgleise also sémtliche Augen zudriicken!) Vorn links der als moderne Gaststétte
ﬂ: nicht minder gut wirkende Seitenteil von ,Bf. Seeburg”.

Ein modernes Empfangsgebdude und seine Umgebunﬁ, wie sie sein kdnnte und sein sollte [mii
te

; bei diesem Messeausstellungsmotiv kam
Man mége wegen der

Wenn Sie die beigegebenen Bilder betrach-
ten, werden Sie vielleicht — wenn Sie ein Ge-
fiihl daflir haben — von der organischen Har-
monie der gezeigten Plilze angelan sein und
zwar in erster Linie deshalb, weil Thnen solche
Anblicke héchst gewohnt sind und weil Sie die
Weilrdumigkeit neuzeitlicher Stadiplanung als
wohltuend empfinden. Zugegeben, wir Modell-
bahner haben im allgemeinen keinen Platz zu
verschwenden und im besonderen schon gar
nicht. Wir kénnen also diese geriihmte und
wohltuende Weitrdumigkeit nicht so unbekiim-
mert auf unsere Miniaturverhdltnisse iibertra-
gen, vielleicht noch nicht mal in N. Aber eines
sollten wir auf alle Fille anstreben: die Weit-
rdumigkeit der modernen Stadiplanung wenig-
stens in elwa anzudeuten — und nichis ist hier-

I Diesem Heft ist das Inhaltsverzeichnis fir Band XVII/1965 beigef(jgt!J
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Abb. 2. Noch ein lehrreiches Vollmer-Motiv: ,Bohnhof Seeburg”, offensichtlich an der Stadtperipherie
gelegen, mit einem sehr ansprechenden ?rcﬁzi}gigen Vorplatz, Den AbschluB im Hintergrund kénnte ohne
weiteres ein geschlossener Gebdudekomplex bilden, aber der Vorplatz sollte méglichst nicht zu sehr ver-

kleinert werden.

Abb. 3. Eine weitere gute sttdiebauliche Anregung (von der Bremer IVA-Anlage), die man ja entsprechend

seinem personlichen Geschmack und den Platzverhdltnissen modifizieren kann.




zu besser geeignet als der Bahnhofsplatz! Die
anschlieBenden StraBen kénnen ruhig wieder
elwas gedrdngt sein — den Bahnhofsplatz aber
sollten wir nicht zu sehr beschneiden! Wer so
gut wie keinen Plalz hal, sollte sich nicht aus-
gerechnel ein modernes GroBstadt-Empfangs-
gebdude heraussuchen, und wer noch weniger
Platz hat, sollte auf OIld-Timer umsatteln,
denn frither waren nicht nur die StraBen eng
und die Hduser hoch und schmal, sondern
auch die Plitze weniger platzverschwende-
risch angelegt. Und wenn er partout nicht

unter die vergammellen Antiquitdlenbdndiger
gehen mdchte, dann suche er sich ein elwas
kleineres supermodernes Bahnhofsprojekt aus,

Abb. 4 und 5. Herr Gerhard Frick aus Oberndorf
demonstriert an Hand dieser beiden Bilder, dafi
weniger tatsdchlich mehr sein kann! Decken
Sie mit einem Finger dos rammbockartig eingekeilte
Geschéftshaus ab, dann verstehen Sie ohne viel

Worte, worauf es ankommi. Wenn es verschwunden
ist, erhdlt der Bahnhofsvorplatz ein Aussehen, das
echt und gewohnt wirkt. — Eine nette Anregung am
Rande: Das Filmteam der Tagesschau in der Erwar-
tung eines prominenten Gastes.

Abb. 6. Herr J. Kroitzsch aus Lich/Oberhessen hat —
vielleicht rein intuitiv — erkannt, worauf es ankommt:
Sein modernes Vorort-Villenviertel weist breite Stra-
Ben nebst Birgersteig auf und ist dadurch ein ge-
naves Abbild neuzeitlicher Stadtgestaltung.
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Abb. 7. Dieses Bild unterstreicht nicht nur das in Abb. 8 Gesagte, sondern ist glelchze:hg (nebenbei) ein
Beweis dafiir, dafl Kibri seine ,Neu-Ulm"-Serie tatsédchlich dem Vorbild nachgestaltet!

Abb. 8. Auch die modernen stddtischen Wohnblocks und Geschéftshiuser von Kibri vertragen keine allzu
groBe Einengung, zumindest verlangen sie nach auflockernden Parkplétzen, breiteren StraBen usw. Dafl sie

sich besonders gut fir die Gestaltung eines durchwegs modernen Bahnhofsviertels eignen,

steht auBer

Frage, aber nicht zur Debatte, denn heute geht es ja um ein anderes Problem: um den Platz auBenrum!

aber geize dafiir nicht allzusehr mit dem Plalz.
So wie [iir die fritheren Zeilen die engen
schmalen GdBchen und die verschnérkelten Gie-
belhduser lypisch waren, so sind es heute mo-
dern-sachliche Gebdude und die verbreiterten
StraBen und Plilze!

Auch bei einer modernen Anlage gilt nach
wie vor der Modellbahner-Lehrsatz Nr. 1: ,In
der Beschrinkung (nicht Beschrinktheit!) zeigt
sich erst der Meisler!” Auch der Anhdnger
moderner Fahrzeuge und Baulen muB eine
Uberladung vermeiden, ja fiir ihn gilt dieser

20

Lehrsalz — aufgrund des vorher Gesagten —
noch weit mehr als fiir einen Old-Timer-Fan,
Es wire wirklich bedauerlich, wenn die Ge-
bidudehersteller nur noch Zerrbilder moderner
Bauten herausbringen wiirden, stalt sich auch
bei solchen Nachbildungen immer mehr der
MabBstdblichkeit zu befleiBigen! Mdogen sich die
»Neuzeitler” einige Gedanken (iber das ange-
schnittene Problem machen und zu der Erkennt-
nis gelangen, daB eine moderne Anlage mehr
freie Flichen erfordert als ein Abbild der guten
alten Zeit! WeWaW
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Abb. 1. Der Minitrix-Schienenbus wird sicher zu den Favoriten der N-Bahn-Freunde gehdren! Daf} eines der
Fenster ,vorbildwidrig” gedffnet ist, wollen wir als ,kinstlerische Konstruktionsfreiheit” gelten lassen (all-
dieweil die VT 98 ja nur Ausstellklappen haben). — Im Hintergrund das neue, ebenfalls recht fotogene N-

Empfangsgebdude ,Renchen” der Fa. Kle-We, Emmendingen.

Ein never ,Star”
am N-Himmel:

~AuBerdem sieht der Schienenbus in N-GréBe aller-
liebst aus”, so schrieben wir im Messebericht 1965
(Heft 5/XVII, S. 240) iiber das Messemuster des VT 98
im Minitrix-electric-Programm. Was damals das
Muster versprach, wird nunmehr vom Serienerzeugnis
nicht nur gehalten, sondern zweifelsohne iibertroffen.
Die Detaillierung ist im Rohmen der bei NenngriBe
N gegebenen h?i')glidikeilen ausgezeichnet, desglei-
chen auch die Beschriftung (wenigstens bei unserem
Modell). Auch der Farbton ist sehr gut getroffen. Be-
merkenswert ist weiterhin die geradezu kompromiB-
lose Einhaltung des N-MaBstabes 1:160!

Beide Fohrzeugteile — Motor und St -

MINITBIX~Schienenbus VT 98

keine elektrischen Verbindungs-Leitungen zwischen
beiden Wagen vorhanden, was nur im Falle des
Uberfahrens von Arnold-Kreuzungen mitunter zu
Stromunterbrechungen filhren kann. Alle anderen
Arnold-Gleise und -Weichen werden einwandfrei be-
wiiltigt, was der eine oder andere N-Anhiinger
sicher mit besonderem Interesse vermerken wird.
(Weniger erfreulich ist dagegen ein Umstand, den
diejenigen bereits bemerkt haben werden, die den
Trix-VT 98 — und auch eine Minitrix-T 3 neverer Fer-
tigung — auf einer bestehenden Arnold-Anlage ein-
gesetzt haben: Die elektrische Polung der Fahrzeuge
immt mit der von Arnold-Triebfahrzeugen nicht

wagen — sind elektrisch vollkommen getrennt, d. h.
jeder Wagen hat einen eigenen Gleichrichter fiir den
automatischen Lichtwechsel (Abb.2). Es sind also

mehr iiberein. Wir wollen zu diesem Dilemma heute
bewuBt nichts Weiteres sagen, werden jedoch zur
gegebenen Zeit eingehend darauf zuriickkommen.

Abb. 2. Der Steuerwagen hat eine eigene ,Stromversorgung”. Der fir den Lichtwechsel erforderliche Gleich-
richter ist am rechten Lampenhalter befestigt. Das Licht wird iiber Plexiglaskérper (siehe Gehduse links) aus-
gestrahlt. Daf3 die Stirnfenster schwarz abgedeckt sind, fdllt im ersten Moment nicht auf (s. Abb. 11). Deut-
lich sichtbar (hier auf dem Bild): die kleinen Stromabnahmefederchen. Die Wagen-Innenbeleuchtung ist Gber-
haupt kein Problem: es bedarf lediglich zweier Strippen und eines Birnchens. — Die Puffer sind Gbrigens aus
Metall und mit einem Gewinde versehen; nach deren Herausschrauben ist dos Geh&use abnehmbar,
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Abb. 3. Elegant und bestens gelst: Die Stirnbe-
leuchtungs-Birnchen sitzen in kleinen Metallblécken
(die zwar einerseits dem Fahrzeug das fir eine gute
«StraBenlage” nétige Gewicht geben, andererseits
jedoch je 6 g wiegen und demgemdB die Zugkraft
merkbar verringern. Das Ersetzen des normalerweise
nicht bendtigten zweiten Blocks durch ein Balsakltz-
chen macht sich deutlich positiv bemerkbar). — Das
weifle Birnchen oben beleuchtet die 3 Plexiglas-Stirn-
lampen im Gehduse (s. Abb. 2), dos rote (nach er-
folgtem Fahrtrichtungswechsel) infolge der Form des
Abschirmkastens lediglich die beiden unteren Lampen.

Ein kleines Trostpflaster (in letzter Minute): Die neve
Trix-E 10 in N weist — ein Wunder ist gescheh'n! —
ArrLolld-Kupplungen auf! Auch hieriber in Kirze
mehrl)

Die beiden Wagen sind mit einer Stange mitein-
ander gekuppelt. Der Pufferabstand ist — in Anbe-
tracht der kleinen Minitrix-Gleisradien und einschlieB-
lich einer gewissen Toleranz — auf etwa 3 mm fest-
gelegt. Ein ,penibler” Modellbahner kann jedoch
ohne weiteres von diesem Abstand noch gut 1 mm
abknapsen (beim Einsatz auf groBen Radien noch
mehr), wobei eine ,Abmagerungskur” fiir die Kuppel-
tange aus Schinheitsgriinden ,,empfehlenswert” ware.

Da le Kupplungen — v tlich aus wohlbe-
dachten Griinden = nicht vorhanden sind, kann ein
kleiner Pack- oder Giiterwagen (wie beim Vorbild)

nicht ohne weiteres angehingt werden. Nachdem der
VT 98 bei der DB nicht nur als zweiteilige Einheit
eingesetzt wird, sondern des &fteren auch als drei-
bzw. mehrteiliger Triebwagenzug (in letzterem Fall
meist mit mehreren Motorwagen), folgen auch bei
Minitrix noch Beiwagen, die mittels einer gleicharti-
gen Stangenkupplung wie bei der zweiteiligen Ein-
heit dazwischengehdngt werden, Entsprechende Zap-
fen und Schraublécher sind bereits vorhanden. Das
Fehlen der Kupplungen deutet wohl auf die Absicht
der Konstrukteure hin, von vornherein zu verhindern,
daB der Schienenbus quasi als ,Ersatzlok” miB-
braucht wird. Die Zugkraft ist nunmal — technisch be-
dingt, wie Sie gleich sehen werden ~ nicht sehr groB,
aber fiir den normalen Streckendienst véllig ausrei-
chend (5 cm Steigung auf 1m). Eine Erhdhung des
Motorwagengewichts um 12 g bringt 1,5 cm Steigung
pro Meter mehr, was gleichbedeutend mit einer Er-
hdhung der Zugkraft ist. U. E. ist es besser, die Ge-
wichtserhGhung dem besseren Steigvermégen zugute
kommen zu lassen, statt 1-2 Wégelchen anzuhéingen
(zumal dann ja der ganze schine Lichtwechsel nicht
mehr zur Wirkung kdme). Wenn Sie versuchen, die
genannten 12 g Blei unterzubringen, wird lhnen klar
werden, weshalb die Zugkraft nicht héher sein kann:
Es fehlt einfach am nétigen Platz fir den reibungs-
erhShenden Bollast. Auf ein schwereres Gehduse aus
ZinkdruckguB o. & hat man wohl zugunsten eines
nunmal fein-plastischeren Kunststoffgehduses verzich-
tet und ist so zu einer KompromiBlésung gelangt, die
man - insgesami gesehen — wohl nur gutheiBen kann.

Die Fahreigenschaften sind sehr gut und die Fahr-
gerdusche sehr gering. In der Ebene erreichte unser
Modell zwar eine maximale Geschwindigkeit von
265 km/h, ober dao die Langsamfahreigenschaften
dennoch ausgezeichnet sind, braucht man eben den
Regler nur geringfiigig oufzudrehen, wenn man
mit vorbildgerechter Geschwindigkeit (umgerechnet
90 km/h) bzw. noch langsamer fahren will. Ubrigens
reagiert der Bus hinsichtlich der Langsamfahrt besser
auf das groBe Trix-Fahrpult 5599 als auf das spe-
zielle Minitrix-Kleinfahrpult 5519 (das hinsichtlich
seiner Belastbarkeit ohnehin nur fiilr Fohrzeuge ohne
Beleuchtung bestimmt ist, z. B. die Minitrix-T 3).

Alles in allem ist der N-Fahrzeugpark durch den
Minitrix-VT 98 um ein neves ,Kleinod” bereichert
worden und es bleibt zu hoffen, daB Ausfiihrung und
Vorbildtreve dieses Modells auch bei den weiteren
Minitrix-N-Fahrzeugen, die noch nicht auf dem Markt
sind, als Richtschnur gelten mdgen!

Nun ist es doch Winter geworden

bis der .Sommer (ins) feldt” gezogen (s. Heft
5/XVII, S. 240) und diese Firma einen zierlichen

Stromabnehmer in N-GrofSe

auf den Markt brachte. Er arbeitet nach dem gleichen
Prinzip wie die HO-Ausfilhrungen (und wird bereits bei
den Minitrix-Elloks verwendetl). Die Befestigung am Fahr-
zeugdach erfolgt mit einer M 1,7-Schraube; die
platte hat ein entsprechendes Gewindeloch. - Bei dieser
Gelegenheit ein kleiner, auch fiir die HO-Stromabnehmer
gliltiger Tip: Wen das heuschreckenartige Aussehen eines

Grund-

eingerasteten Stromabnehmers stiirt, sollte ihn mittels
eines kleinen Drahthikchens so arretieren, daf sich eine

2

fast waagerechte Lage der Arme ergibt (also noch etwas
tiefer als im Bild Mitte); s. z. B. a. Heft 7/XVII, S. 328,
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Harmonie zwischen Technik und Natur ;- de ist es, was man

insbesondere bei den Ge-
birgsbahnen immer wieder bewundern kann. Material und Form sind die Grundlagen dieser Harmonie.
Man sollte auch beim Bau einer Modellbahnanlage darauf achten. Ein anregendes Beispiel dafiir ist die
Naturstein-Briicke (im Bild oben) der Rhitischen-Bahn (Schweiz) im schluchtartigen Landwassertal zwi-
schen Davos und Filisur (iibrigens mit dem Vollmer-Briickenbausatz 2509 leicht nachzubilden). Sie
iiberbriickt den WildwasserfluB und die an die fast senkrecht aufsteigende Felswand .angeklebte”
Strafe. Rechts oben verschwindet die Meterspur-Bahnlinie sogleich in einem Tunnel, -

Nicht weit von diesem Viadukt entfernt befindet sich das kleinere .Briickenbauwerk® zur Uberwin-
dung einer Hangmulde. Auch hier verschwindet die Strecke in einem Tunnel, dessen Finfahrt durch
den Lawinen- und Gerdllschutz-Vorbau und die abgestufte Stiitzmauer vom {iblichen Schema abweicht.




Abb. 1. Das Vorbild unseres Bauplanes (99 728) in der Seitenansicht (in fast /s HO-Gréfle).
(Foto: Lokbildarchiv Bellingrodt)

Ein Leckerbissen fir Lokbauer:

Lokalbahn-Tenderlok ....... 987
Banart ., ,Ma“et’ : (shemalige baysrische BB i}

Die Auswertung der auf den Umfragekarten
aus Heft 12/XVII vermerkten Wiinsche an die
Modellbahnindustrie hat ergeben, daB die
schwere Mallet-Tenderlokomotive Gt 2x4/4
(DR-Baureihe 96) mit in die Spitzengruppe der
Lokwunschliste vorgestoBen ist. DaB so viele
urplétzlich ihr Herz fiir die Bauart Mallet
entdeckt haben, obwohl diese in Deutschland
weitgehend in Vergessenheit geriet, diirfte
wohl hauptsdchlich auf unseren Bauplan in
den Heften 2 und 3/XVII zuriickzufiihren sein
und vielleicht auch darauf, daB gar man-
cher Lokfreund schon seit geraumer Zeit nei-
disch nach den vielen amerikanischen Mallet-
Lokmodellen wvon Fulgurex schielte, nicht
wissend, daB es solche Loks auch in Deutsch-
land (bzw. Europa) gegeben hat. Das ganze
Erscheingungsbild der Bauart ,Mallet* — das
nicht zuletzt von den beiden meist nicht
«Synchron” arbeitenden Triebwerken bestimmt
wird — hat in der Tat etwas Faszinierendes
an sich, so daB kaum ein Freund der Technik
(und welcher Modellbahner wire das nicht)
achtlos daran vorbeigehen kann.

Neben der groéBten deutschen Malletlok
Gt 2x4/4 sind, wie bereits in Heft 2/XVII
erwdhnt, noch eine ganze Reihe kleinerer
Typen,, meist B'B-Maschinen zu nennen. Eine
der bekanntesten ist die Bayerische BB II, die
vornehmlich fiir den Dienst auf kriimmungs-
reichen Nebenbahnen mit stirkeren Steigun-
gen gebaut wurde. Beheimatet waren diese
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Die wichtigsten zu beschaffenden Bauteile

beispielsweise: sind erhéltlich bei:

4 Speichenrider 11,5 mm ¢

mit Kurbel und grofem
Gegengewicht.

Speichenrider wie oben,
jedoch kleines Gegengewicht
Treibachsen 3 mm ¢, mit
Sicherungsflichen, Gewindean-
siitzen und Muttern

Marx-Milliperm-Motor

Schneckengetriebe 1:18 mit
gingiingiger Schnecke, Madul
4

Fa. W. Schiiler
» & Co., Stuttgart,
Tiibinger Str. 2

e

£

-

Stimzahnrad 12 Zihne, 4 mm
dick (Ritzelwelle)

Stirnzahnrad 12 Zihne, 2 mm
dick (Zwischenwelle)
Stirnzahnrad 20 Zihne, 2 mm
dick (Zwischenwelle)

Stirnzahnrad 24 Zihne, 2 mm
dick (Schneckenwelle)

(Zahnrider simtlich Modul 0,4)
4 Heinzl-Federpuffer

4 Heinzl-Laternen

Silberstahl, Riffelblech, Flach- u. 1 e
Vierkantmessing, Messingblech, E;‘NL‘E::“L

Neusilberblech (fiir Steuerungs- | R
teile) ' Postfach 28

Fachhandel

zZW.
Fa. W. Schiiler
& Co. Stuttgart

—
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Abb. 2. u. 3. Seitenansicht und Droufsicht.

Zeichnungen in /1 GréBe fir Hﬂ'él :87) von K. J. Schrader,
Wolfenbittel. (OriginaimaBe in Klammern).

Abb. 4 u. 5. Stimansicht und Rickansicht.
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Nieten fiir die
Steuerung

sind beim Lokmodellbau ein gewisses
Problem. Von ihnen hiingt nicht zuletzt
das Aussehen der Steuerung mit ab.
Die in Eisenwarenfachgeschiften usw.
erhiiltlichen Nieten sind meist zu groB.
Manch einer hat sich deshalb schon mit
Iﬁekniﬂmen und ausgeglithten Steck-
|-Képfen beholfen. n kann sich
f. aus Bronze-Draht selbst Nieten
hemz en, indem man kurze Drahistiick-
en in enwprecheﬂde Bohrungen eines
etallblockes steckt und dann mit einem
Hammerchen kleine Kipfe treibt. Wich-
tig ist in jedem Fall, daf die Nietenboh-
rungen sehr genau gearbeitet sind und
die Nieten in diesen nicht zuviel Spiel
haben. Beim Vernieten (auf der Riickseite
der Steuerungsteilel) ist darauf zu achten,
daf die Teile nicht klemmen!
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Abb. 6. Nochmals ein Konterfei des Vorbildes, zur besseren Verdeutlichung der Stirnpartie und des Steuve-

rungsgestdnges.

(insgesamt 31) Loks z. B. in Kempten, Passau,
Regensburg, Weiden, Hof, Bamberg und
Schweinfurt. Eine Maschine dieses Typs soll
dem Vernehmen nach sogar noch heute im
Dienst sein, und zwar bei einer Zuckerfabrik
im Raume Regensburg. Die Héchstgeschwindig-
keit der in den Jahren 1899 bis 1908 von
Maffei gebauten Loks betrug 45km/h, ihr
Dienst- und Reibungsgewicht 426t und der
maximale Achsdruck nur 13 t.

Wenngleich an dieser verhdltnismdBig klei-

Abb. 7.

(Foto: Lokbildarchiv Bellingrodt)

nen Tenderlok auch nicht soviel ,dran” ist wie
bei der Gt 2x4/4, so diirfte ihr Nachbau als
betriebstiichtiges Modell doch nicht ganz so
leicht zu bewerkstelligen sein wie bei der gro-
Ben Schwester: Fiir das Triebwerk (bzw. beide
Triebwerke) wird man schwerlich ein passendes
Industriechassis finden, so daB man wohl oder
iibel auch dieses selbst bauen muB. Doch mit
einiger Geduld und Akkuratesse ist auch dieses
Problem zu meistern.

Bei dem Motoreinbauvorschlag nach Abb. 7

Motoreinbauvorschlag unter Verwendung eines Marx-Microperm-Motors. Es werden alle vier Achsen

Uber Stirnzahnrod- und Schneckengetriebe ugg,errieben. Der Motor 1 wird von einer Schelle 2 (siehe auch

Schnitt B-B) gehalten, die ihrerseits mit den

rauben 3 an der Motorauflageplatie 4 (s. a. Abb. 9) befestigt

ist. Die C!borlrug’ung der Motorkraft auf die Ritzelwelle 13 erfolgt mittels einer Art Kardan-Gabelgelenk, mit
1

dem gewisse D

ferenzen in den Fluchtlinien von Motorachse und Ritzelwelle ausgeglichen werden kdnnen.

Zwecks Gerduschminderung kann man zwischen Motor 1 und Befestigungsschelle 2 noch eine Gummilage ein-

Ugen. An Platte 4 ist mit den Schrouben 5 auch die Platte é befestigt, die sich auBerdem Tber eine

piral-

fo

feger auf dos vordere Drehgestell abstitzt (bei Bolzen 22). Die Logerung des Stirnzahnrad-Zwischengetriebes
erfolgt mit den Lagerplatten 8 und 15, die von den Distanzr8hrchen 16 und den Verbindungsschrauben 17 im
richtigen Abstand gehalten werden (s. Schnitt A-A und C-C). Nach dem Einsetzen der Ritzelwelle 13 (12 Z&hne)

und der Zwischenwelle 14 (20 Zéhne und 12 Zdhne&
angefertigten Rahmenwangen 9 mittels der Schraou

wird diese Lagereinheit zusammen mit den nach Abb. 10
en 7 (Schnitt

-A) an der Platte é befestigt. Die hintere

Schneckenwelle 12 ist in den Rahmenverbindern 11 und 10 gelagert. Bei,der Montage ist zwischen die hintere
Schnecke und Teil 10 eine Distanzhilse einzufigen. — Das Drehgestell (vorderes Triebwerk) besteht aus den

Rohmenwagen 18 (nach Abb. 8 hergestelit),

ie an die Rohmenverbinder 19 und 21 angeschraubt sind.

Verbinder 19 ist gleichzeitig Lagerblock fir die vordere Schneckenwelle 20 und den Fihrungsbolzen 22, Die
beiden Schneckenwellen 12 und 20 sind durch eine flexible Kupplung 23 (Plastikschlauch, z. B. Treibstoff-
schlouch filr Flugmodelle) verbunden; diese bewegliche K?piung bildet gleichzeitig den Drehpunkt, um

den dos Drehgestell schwenken kann; die Fihrung erfolgt

urch den im Bogenschlitz von Teil 6 gefihrten

Bolzen 22. Die Abstitzfeder am Bolzen 22 ist durch Dehnen bzw. Kirzen so abzustimmen, daB alle vier

Achsen mit mbglichsf
Schrauben an den Rohmenwangen befestigt.

2%

leichem Druck ouf den Schienen aufliegen. Die Zylinderblacke 25 (Schnitt A-A) sind mit



wird ein Marx-Microperm-Motor verwendet,
dessen Kraft {iber ein kombiniertes Stirnzahn-
rad-Schneckengetriebe mit einer Gesamtunter-
setzung von 1:60 auf die Treibrdder iibertra-
gen wird. Durch diese hohe Untersetzung er-
reicht die Lok in etwa die richtige Geschwin-
digkeit von umgerechnet 45 bis 50 km/h. Au-
Berdem ergeben sich damit auch ausgezeichnete
Langsamfahreigenschaften (vorausgesetzt, daB
das Getriebe ordnungsgemdf montiert wurde!),
so daB man die Lok auch sehr gut mit im Ran-
gierdienst einsetzen kann.

Nach Abb. 7 werden alle vier Achsen ange-
trieben. Wem das zu kompliziert erscheint, der
kann auch auf den Antrieb des Drehgestells
(vorderes Treibachspaar) verzichten, muB dann
allerdings mit verminderter Zugkraft rechnen
und danach trachten, das Hauptgewicht auf die
hinteren beiden Achsen zu verlagern. AuBer-
dem ist dann ein spezieller Drehpunkt bzw.
Drehzapfen fiir das Drehgestell erforderlich.

Beim Aufziehen der Schnecken auf die
Schneckenwelle bzw. der Schneckenrdder auf
die Treibachsen ist darauf zu achten, daB sich
bei beiden Achsen eines Triebwerkes die an-
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Abb. 8. MaBzeichnung der Rahmenwangen (Teil 18)
fir das (vordere) Drehgestell. Es werden zwei Rah-
men bendtigt. Das MaB X richtet sich nach dem Achs-
durchmesser.

gefriasten Sicherungsflachen fiir die Treibrdder
in genau der gleichen Lage befinden. Ist das
nicht der Fall, dann wird das Steuerungsge-
stinge bzw. die Kuppelstange mit Sicherheit
irgendwo klemmen und die Lok nicht einwand-
frei fahren.

Abb. 7. Motoreinbauvor-

22 6

schlag. Text siehe Seite 26
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Abb. 9. Mafizeichnung der Motorauflageplatte und
der Drehgestellhalteplatte (Teile 4 und 6 in Abb. 7).
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Abb. 10. MaBzeichnung der © Q

rechten Rahmenwange (Teil ™«

9 in Abb. 7); bei der zwei- -

ten Wange ist die Abkrép- 1

fung nach der linken Seite 1

vorzunehmen. X=Achsdurch-
messer.
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Die feinen Steuerungsteile sind natiirlich ein
«gefundenes Fressen” fiir die Filigran-Bastler,
zumal sie gleich vier Steuerungen, also dop-
pelt soviel wie bei einer normalen Lok anferti-
gen ,dirfen”. Aber dieses doppelte oder viel-
mehr vierfache Gestdnge gehért nunmal zu
einer Malletlok dazu (es sei denn, man wan-
delt die Lok etwas free-lance ab und behaup-
tet, sie habe Innensteuerung, dieweil man dann
nur die Treib- und Kuppelstangen nachzubil-
den braucht),

Einen Trost aber haben die Modellbauer:
Loklaternen und Old-Timer-Federpuffer brau-
chen sie nicht anzufertigen. Diese Teile liefert
die Fa: Heinzl {iber den einschldgigen Fachhan-
del, desgleichen komplette Pufferbohlen mit
den zierlichen Modell-Hakenkupplungen,

Wer farbenfrohe Loks liebt, der spritze das
Modell griin (Oberteil) und rot (Fahrgestell).

28

Zierlinien sind in Gelb auszufiihren. Nachdem
die Lok aber im Nebenbahndienst nicht gerade
zu den ,Staatsréssern” zdhlte, diirfte eine ,un-
definierbare* Farbgebung mit einem moglichst
nicht gleichmédBigen Gemisch aus schwarz, grau,
braun, rostrot usw. das Richtigere sein. Auf
jeden Fall aber matte Farben verwenden, die
es von Humbrol in vielen Farbtonen gibt.

Und nun auf zum fréhlichen Werken! Es wird
héchste Zeit, daB diese trotz ihrer Kleinheit
tiberaus interessante Loktype ihr Denkmal in
Form vieler Modellbahnloks erhélt, zumal sie
geradezu fiir den Dienst auf den weitverbrei-
teten Nebenbahn-Anlagen mit starken Kriim-
mungen und Steigungen prddestiniert ist und
in ihrem ganzen Aussehen mit zu den reiz-
vollsten Typen der Linderbahnzeit zdhlt! Und
die Modellbahnindustrie mége den Ruf nach
Mallet-Loks nicht {iberhéren!
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Abb. 2. u. 3. Seitenansicht und Droufsicht.

Zeichnungen in /1 GréBe fir Hﬂ'él :87) von K. J. Schrader,
Wolfenbittel. (OriginaimaBe in Klammern).

Abb. 4 u. 5. Stimansicht und Rickansicht.
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Nieten fiir die
Steuerung

sind beim Lokmodellbau ein gewisses
Problem. Von ihnen hiingt nicht zuletzt
das Aussehen der Steuerung mit ab.
Die in Eisenwarenfachgeschiften usw.
erhiiltlichen Nieten sind meist zu groB.
Manch einer hat sich deshalb schon mit
Iﬁekniﬂmen und ausgeglithten Steck-
|-Képfen beholfen. n kann sich
f. aus Bronze-Draht selbst Nieten
hemz en, indem man kurze Drahistiick-
en in enwprecheﬂde Bohrungen eines
etallblockes steckt und dann mit einem
Hammerchen kleine Kipfe treibt. Wich-
tig ist in jedem Fall, daf die Nietenboh-
rungen sehr genau gearbeitet sind und
die Nieten in diesen nicht zuviel Spiel
haben. Beim Vernieten (auf der Riickseite
der Steuerungsteilel) ist darauf zu achten,
daf die Teile nicht klemmen!
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’ 11 1 So betitelten wir in Heft 11/XIll den ersten
Dank Kammern - kein Jammern!” 3 5"s e ity o i, e
hard Schmolzi aus Soarbriicken. Inzwischen hat sich auch auf dieser Anlage einiges getan. Geblieben ist je-
doch die Basis: eine Kammer fiir die Anlage und eine kleinere fiir Kehrschleifen usw. — Oben: eine nicht
ungeschickte Auflockerung einer longen Mauerpartie. Unten: die Szenerie um das Bw herum mit Airfix-Por-
talkran und Vollmer-Bekohlung, -Besandung und -Wasserturm.




Einige besonders

. aufmerksame Leser

haben doch tatséchlich gemerkt, daf8 auf der
Arnold-IVA-Anlage beim gréfiten Teil der
Weichen keine gnfriebskr‘islen zu entdecken
waren (s. besonders Heft 12/XVII S. 562), und
wollten es genau wissen. Nun, bei grofien
und lange beanspruchten Schauvanlagen ist es
durchaus vertretbar, bei nicht in die Automa-
tik einbezogenen Weichen vorsichtsha'ber die
Zungen festzuldten, und dofl man in solchen
Fdllen im Interesse eines besseren Gesamt-
bildes die nichtbenétigten Antriebe einfach
wegschneidet (falls technisch méglich), ist
eigentlich naheliegend. Oder solite Arnold
etwa die Gelegenheit benutzt haben einmal
zu testen, um wieviel besser Weichenstrafen
ohne die stérenden oberirdischen Antriebs-
fremdkdrper aussehen . . . 2

1000 Méglichkeiten mit
Vollmer-Teilen” Nr. 1 u. 2/65

berichten Gber den Einsatz des Vollmer-Fér-
derbandes und vermitteln interessante diesbe-
ziigliche Tips. (Im Fachhandel erhéltlich).

. Wenn das man gut geht...

... ein Stier und 8 Kiihe auf einer Weide
— siehe Heft 14/XVII, Seite 658!

Beste Grife!
J. A. v. d. Sande, Den Dolder (Holland).

Die Story vom
.pendelnden Pendelzug”

Ein schwerer Giilerzug rollte einst in Eng-
land siidwidirls, gezogen von einer schwer arbei-
tenden Dampilok. In Girvan sollle der Zug
eine Schiebe- oder Vorspannlok erhalten, doch
die war nicht zur Stelle. Um die 1:54-Steigung
nach Pinmore zu iiberwinden, blieb folglich
nichts anderes ibrig, als den Zug zu teilen,
den ersten Teil nach Pinmore hinaufzufahren,
dort die Wagen stehen zu lassen und dann die
zweile Hdlite zu holen.

Die erste Hdlfte war bereits oben in Pin-
more und die Lok wieder unten in Girvan, als
Pinmore telegrafierle: Die Wagen sind weg!

30

Auch die Ausgestaltung
im Detail ist auf der An-
lage des Herrn Schmolzi
weiter fortgeschritten. So-
wohl die StraBenbaustelle
(links) als auch das Trep-
penmotiv (unten) wird man-
cher als brauchbare Anre-
gung empfinden, die
Treppe insbesondere dann,
wenn es darum geht, eine
ldngere Maverpartie auf-
zulockern und zu beleben.
(Siehe in diesem Zusam-
menhang auch den kleinen
Pit-Peg-Kniff auf der Seite
nebenan).

«Weg” — das hieB, daB die Wagen sich selb-
stindig gemacht hatten und die Strecke nach
Girvan hinunterbrausten.

Die Wagen rollten also mit sagenhafter Ge-
schwindigkeit bergab — aber gliicklicherweise
steigt die Strecke jenseils der Talstation wie-
der steil an: Nach zwei Meilen war der Schwung
aufgebraucht — und sie kamen wieder zuriick,
jagten durch die Talstation und wieder den
Berg nach Pinmore hinauf. Der Schwung reichle
jetzt natiirlich nicht mehr bis Pinmore und so
kehrten sie auf halbem Wege wieder um —
und so ging das eine ganze Weile weiler, bis
die Wagen schlieBlich in der Talstation zum
Stillstand kamen.

Und die Pointe der Geschichte vom ,Pendel-
zug”: In der Talstalion {ibernachtete zuldllig
ein Streckeninspektor., Als er am Morgen aus
seinem Ubernachtungszimmer kam, meinle er,
daB er noch nie in einem geschdftigeren Land-
bahnhof iibernachtet habe. Es sei in der Nacht
alle 10 Minuten ein Zug durchgefahren . ..

(Freie Ubersetzung von U. Herlel,

Montreal, aus ,The Railways of Britain®)



G Ib vor Neid ob des neuen schmucken Farb-
e musters brauchen Siebnid\;‘zu W§rden :

argern broucht sich nur der,
Und SChwarZ der noch keinen Kibri-Bock-
kran besitzt. Wie und wo der neve Gelb/Schworz-
Warnanstrich am Vorbild des besagten Kibri-Krans
ongebracht ist, geht ous den nebenstehenden 3 Bil-
dern hervor, die uns Herr S. Tappert, Ansbach, zu-
schickte. Das Brett an der Leiter (Bild unten) soll Gb-
rigens Unbefugte am Besteigen des Krans hindern
falls solchene nicht bereits Uber die Radabweiser aus
chienenprofilen gestolpert sind) . . .

Buchbesprechung: e
g - . fiir den Eisenbahn-
Fachbiicher-Verzeichnis yng Modellbahnfreund

Herausgegeben vom Verlag Wolfgang Zimmer, Lors-

ch/Ts., 40 Seiten, geheftet, Format DIN A 5, einfar-
biger Umschlag, Schutzgebiihr - ,40 DM.

Die neueste Auflage dieses Fachbuchverzeichnisses
liegt jetzt in gegeniiber der Ausgabe 1965 erweiter-
tem Umfang vor. Dem Interessenten wird mit kurzge-
faBten Inhaltsangaben wiederum ein Uberblick iiber
das derzeitige Angebot an Modellbahn- und Eisen-
bahn-Literatur vermittelt. Die Broschiire ist direkt vom
IVolrllag Wolfgang Zimmer, Lorsbach/Ts., Postfach 6 er-
hiiltlich.

Fertig im Handumdreh'n:

Die Ereppe inder Mauer...

.. . ist zwar nicht weltbe-

iy wegend, aber vielleicht

i '_f) mochte der eine oder

S andere doch gerne wis-

e 4 sen, wie man's noch ma-
chen kann ...}

3. ledcstobren, leamde bredhan
7 Lorgpen ¢ 40 ~ 13 demr

L@
bsnd feirsr Drastecant vl-/‘a-'lk
esvRerven [ Fige)

Zeichnung: Pit-Peg.

)
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‘szennen Sée diese Anlage wieder ?

Ja, richtig! Es ist die Mdrklin-Anlage des Herrn Dannenberg aus Bensberg, iber die in Heft 14/XVI berich-
tet wurde. Die damals angedeutete Erweiterung bzw. Verlegung des Bw's ist inzwischen durchgefihrt wor-
den und daos Bw befindet sich jetzt an der Stelle, an der friher einige H&user als Andeutung einer Stadt
standen. Aulerdem sind noch einige weitere Anderungen zu verzeichnen; z. B. bildet den Abschluff der
Anm?e jetzt ein tief eingeschnittenes Tal, Uber das eine Strecke mit einer Bogenbriicke hinweg%efﬁh‘ri wird.
Der friher dort befindliche kleine Endbohnhof wurde weiter nach rechts uu? ein besonderes Brett an der
Wand verlegt.
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Dieses Bild bietet eine gute Vergleichsméglichkeit; es ist etwa vom gleichen Standpunkt wie Abb. 1 in Hef
14/XVI, Seite 628, uufger?ornmen. ¢ g il Lilsliy
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Ein (mein) Waggon-JRipper oo

Wie bereits in Heft 15/XVII gesagt, gibt es
Waggon-Beladeeinrichtungen fiir HO-Schiittgut
schon seit geraumer Zeit. Nicht dagegen die
Entladeeinrichtungen. Diese sind erst seit kur-
zer Zeit im Handel erhéltlich, jedoch nur fiir
die Selbstentladewagen von Fleischmann. Be-
reits bevor es diese Selbstentladewagen und
Entladevorrichtungen gab, habe ich mir nun
eine Kippvorrichtung ausgedacht und zwischen-
zeitlich gebaut, mit der auch normale O-Wagen
entladen werden kénnen. Dieser Waggonkip-
per lehnt sich allerdings nicht an ein Vorbild
an, kénnte aber im Prinzip m. E. durchaus auch
im GroBen verwirklicht werden. Gegeniiber
dem in Heft 15 beschriebenen Kreiselkipper er-
moglicht er das Entladen der Wagen aus dem
Zugverband heraus, d. h. die Wagen miissen
nicht einzeln an den Kipper herangefiihrt und
weggefahren werden, sondern der Zug kann in
einer Richtung durch die Entladevorrichtung
fahren und ein Wagen nach dem anderen wird
entladen. Diese Madglichkeit bringt u. U. ge-
wisse betriebliche und gleisplanmédBige Ver-
einfachungen mit sich.

Die Haltevorrichtung des Kippers ist in mei-
nem Fall auf den Marklin-Waggon 4623 abge-
stimmt. Es kann aber auch jeder andere offene
Giiterwagen verwendet werden, jedoch ist
dann die Haltevorrichtung auf dessen Bord-
héhe abzustimmen. Der genannte Wagen wurde
von mir auBerdem gewdhlt, weil er glatte Bord-
kanten hat, so daB die Haltevorrichtung beim
Weiterfahren des Zuges nicht bei jedem Wa-
gen ein- und ausgerastet werden muB.

Abb. 1. Zeichnung der Waggon-Haltevorrich-
tung in 'z HO-GréBe. Rechts: Unteransicht; unten
links: Schnitt; unten rechts: Seitenansicht. Buch-
stabenerlduterung im Text.

In der Ruhestellung des Kippers befindet sich
der Hebel R (Abb. 1) in der gezeichneten Stel-
lung und die Wagenhaltelaschen Z sind nach
auBen geschwenkt. In dieser Stellung kann
jedes Fahrzeug die Kippanlage ungehindert
passieren, Wird jedoch der Hebel R in die ge-
strichelt gezeichnete Lage 1’ gebracht, dann
schwenken die Haltelaschen Z nach innen (iiber
das Gestange S und T bewegt) und das Ent-
kupplungsstiick U wird von dem schrdag abge-
bogenen Segmentarm Q (s. a. Abb, 4) aus der
Stellung u in die Stellung u' gebracht. Soll nun
nur ein Wagen entladen werden, dann wird
der Wagen mittels eines unmittelbar vor dem
Kipper angeordneten Entkupplungsgleises vor-
entkuppelt (Maérklin!) und mit einer Lok auf
den Kipper geschoben. Die Lok féahrt dann wie-
der zuriick, wahrend der Wagen stehen bleibt.
Soll jedoch ein ganzer Zug entladen werden,
dann wird der jeweils zur Entladung vorge-
sehene Wagen vorentkuppelt und ebenfalls
auf den Kipper geschoben. Dabei schiebt er
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Abb. 2. Gesamtansicht der
Kippeinrichtung in Ruhestel-
lung (und zur besseren Ver-
deutlichung aus der Anlage
herausgenommen). Buchsta-
benerlduterung im Text. Der
eigentliche Antriebsmechanis-
mus ist in dem Anbau rechts
neben dem groBen Zahn-
rad untergebracht. Letzteres
kénnte ggf. ebenfalls noch
durch eine passende Kaschie-
rung dem Blick entzogen
werden. Vorn der Behdlter,
in dem das aus den Wagen
ru_fsddaende Gut aufgefangen
wird.

seinerseits den noch auf dem Kipper befindli-
chen Wagen nach der anderen Seite weiter,
wo er auf dem leicht geneigten Gleis von selbst
davonrollen kann. Ein ungewolltes Kuppeln
des schiebenden Wagens mit dem abgestoBe-
nen verhindert das Entkupplungssegment U.

Der Wagen wird samt dem Gleis A, auf dem
er steht, gekippt. Dieses ist dazu auf einem
Brettchen B montiert, das seinerseits in Ruhe-
stellung auf den ,mit Natursteinen verblende-
ten Betonsdulen” D aufliegt. B ist auBerdem
mit den an seinen Enden befestigten Blechen
K und J auf der Kippachse L gelagert und diese
ihrerseits wieder in Blechen, die an den Sidu-
len D befestigt sind. Das Blech K ist ein Win-

Abb. 3. Zeichnung des Kipper-
Antriebes in /2 HO-Gréfe. Funk-
tionsbeschreibung siehe Text.

Abb. 4. Unteransicht der Kip-
perplatte mit der Mechanik der
Woaggonhaltevorrichtung.  Ver-
gleiche dozu auch Abb. 1.
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kelblech, dessen Schenkel E (Abb. 3) an sei-
nem oberen Ende ein Langloch hat. In diesem
ist eine Zugstange G gelagert, die von dem
groBen Rad eines Wiad-Fahrstuhlantriebs 316 B
(H in Abb. 3) bewegt wird. Wenn der Wagen
gekippt werden soll, dann wird der Motor die-
ses Antriebes eingeschaltet; das groBe Rad be-
ginnt sich zu drehen und zieht die Stange G
aus der ausgezogen gezeichneten Stellung in
die gestrichelt gezeichnete Stellung a. Dabei
wird zwangslaufig auch der Winkelhebelarm
E und mit diesem folglich auch das ganze Kip-
pergleis samt Wagen mitgenommen und in die
ebenfalls gestrichelt gezeichnete Stellung ge-
kippt. Die Haltelaschen Z hindern den Wagen
am Herausrutschen.

Die Federn C und F stellen bei dem Kipp-
vorgang eine stets kraftschliissige Verbindung
der einzelnen Antriebsteile sicher, so daB sich
keine unerwiinschten und unschénen Rudkbe-
wegungen ergeben.

Damit beim Weiterdrehen des groBen An-
triebsrades keine Verklemmungen eintreten,
muB erstens der Kippwinkel durch einen ein-
fachen beliebigen Anschlag begrenzt werden
(gezeichnete Stellung), und zweitens die Zug-
stange G die durch das Langloch in E gege-
bene ,Ausweichméglichkeit” haben: Sie wan-
dert von Stellung a iiber Stellung b nach c.
In diesem Punkt beginnt der Antrieb den Kip-
per wieder zuriickzudriicken, bis er wieder in
seiner Ruhestellung angelangt ist. Das ist kurz
vor Erreichen des oberen Totpunktes von H
und G der Fall. G hat nun durch das Langloch
wiederum die Moglichkeit, nach oben auszu-
weichen, bis der Totpunkt iiberwunden ist.
Wihrend dieser Ausweichbewegung bleibt ge-
niigend Zeit, den Antrieb von Hand oder durch
einen mit dem Antrieb gekoppelten Endaus-
schalter abzuschalten. Wire diese Zeit bzw. die-

ser ,Leerlauf” nicht vorhanden, dann wire die
Einjustierung des Endausschalters bzw. das
Abpassen des richtigen Abschaltpunktes eini-
germaBen kritisch und das Kippgleis wiirde
nicht immer mit den Zufahrgleisen fluchten.

Zum Wiad-Antrieb ist noch zu sagen, daB ggf.
die Anschliisse am Motor umgepolt werden
miissen, wenn die Drehrichtung verkehrt sein
sollte (je nach Einbaulage). Die Schleifkon-
takte sind fiir unseren Zweck nicht brauchbar
und sollten deshalb gleich entfernt werden.
Das gilt auch fiir den Mitnehmernocken, der
durch einen neuen ersetzt wird. Dieser ist etwa
30 mm vom Radmittelpunkt entfernt einzuset-
zen; an ihm wird G angelenkt.

Wie aus Abb. 2 zu ersehen ist, habe ich an
der Kippvorrichtung noch ein Gegengewicht M
angebracht und zwar als Ausgleich fiir das Ge-
wicht von Wagen (samt Ladung) und Gleis.
Der Wiad-Antrieb braucht dann nur die Rei-
bung und die Kraft der beiden Federn C und F
zu liberwinden.

Anmerkung der Redaktion:

Die etwas eigenwillige Hochbauweise dieses
Waggonkippers ist insbesondere durch die bereits
vorhandenen Bouten und Gleisanlagen auf der
Anlage des Herrn Preil bedingt. Man kénnte jedoch
ebensogut die ganze ,Mimik” unterirdisch einbauen,
so daB in Ruhestellung dann nur das Bunkerloch zu
sehen ist. Des weiteren kénnte man das kleine Manko
der Handbedienung der Wagenhaltevorrichtung be-
seitigen und auch diese fernbedienbar machen. (Bei
Herrn Preif ist der Kipper so ginstig in der Néhe
des Schaltpultes angeordnet, daB dieser Handgriff
gelegentlichen Besuchern kaum aufféllt.) Dazu zwei
Vorschldge zum Knobeln on langen Winterabenden:
Man kénnte den halbkreisférmigen Teil von R aus
einem alten Weckerzahnrad herstellen (oder ein Stiick
gebogene Zahnstange anléten) und dann die Hebel-
betdfigung durch einen Motor Uber ein Schneckenge-
triebe vornehmen, oder man stevert die Bewegung
der Haltevorrichtung und des Entkupplers direkt mit
einer Art Weichenantrieb o.
d. AuBerdem mifite es mbg-
lich sein, die Haltevorrich-
tung so auszufihren, daB of-
fene Wuigons mit unter-
schiedlich hohen Bordwénden
beim Eindrehen des Hebels R
arretiert werden.

Abb. 5. Die Kippvorrichung mit
dem Wagen befindet sich hier
kurz vor dem Erreichen des Kipp-
Endpunktes. Vorn der ansonsten
verdeckte Wiad-Antrieb, der
noch durch einige Bleche ver-
steift wurde.
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Zum Plasser-Duomatic 06-32-L-
Modell der Fa. Roskopf,
Traunstein

Abb. 1. Das
Duomatic-Modell

in ,Arbeitsstellung”
(Zahlenerléuterung siehe
Text zu Abb. 3).

Abb. 2 (rechts). Das Modell in Ruhestellung.

Ein Fahezeng fiiz die Cjleisbaustelle in O

Abb. 3 (unten). Die Fehler in der Gleislage werden
mit dem sogenannten Vorwagen (1) abgetastet und
mittels drei Infrarot-Richtsendern auf die Auswerte-
einrichtung (6) Ubertragen. Der Vorwagen wird durch
die Schubstange (2) beim Einsatz sténdig in gleich-
bleibendem Abstand vor der Maschine hergeschoben,
Die ermittelten Fehler- bzw. Korrekturwerte werden auf
die Mechanik der Richtzylinder (5) Gbertragen, deren
Richtrolien den Schienenkopf von beiden Seiten um-
fassen, ggf. das Profil samt Schwellen anheben so-
wie sei??id1 verrutschen. Auch wenn es sich dabei
nur um Millimeter handelt, bedingen diese Richt-
arbeiten einen gewissen Kraftaufwand. Deshalb be-
findet sich im Fohrzeug (8) ein 150-PS-Dieselmotor,
der gleichzeitig auch der Fortbewegung dient. Bei
den Richtarbeiten stitzt sich die Maschine nicht nur
auf ihre Achsen, sondern — iber den verstrebten Aus-
leger (4) — zusdtzlich noch auf die Abstitzachse (3)
ab. Nach dem Richten der Gleise kénnen gleichzeitig
zwei Schwellen mit der ebenfalls automatisch ge-
steverten Stopfeinrichtung (7) gestopft werden, Am
Ende der Maschine wird ein weiterer ,MeBwagen” (9)
nachgeschleppt, der auf dem bereits ausgerichteten
Gleis als Bezugspunkt fiir die weiteren Gleismessun-
gen dient. — In der Zeichnung ist ibrigens eine be-
reits weiterentwickelte Maschine gezeigt (s. ,Anbau®).

fi
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Bei der Ausgestaltung einer Modellbahnan-
lage wird schon mancher Modellbahner den
‘Wunsch gehabt haben, an geeigneter Stelle ein
Gleisbau-Motiv zu gestalten. Soweit es sich
dabei um die {iblichen Stopfkolonnen usw. han-
delt, konnte er sich diesen Wunsch wohl auch
mit den im Handel erhéltlichen Figuren erfiil-
len. Eine moderne, mechanisierte Gleisbau-
stelle stéBt jedoch auf gewisse Schwierigkei-
ten, da die entsprechenden Fahrzeuge im Han-
del nicht erhdltlich sind und folglich erst in
miihseliger Arbeit gebastelt werden miissen.
Diese Liicke stopft nun Roskopf mit dem Modell
einer modernen Gleisstopfmaschine zu*).

*) Ubrigens ebenfalls eine an der Spielwarenmesse
1965 nicht ungekﬁndi te,
rachte

sondern Uberraschend auf

den Markt ge euheit.




Das Original zdhlt unter den modernen Gleis-
baumaschinen zu den richtungsweisendsten
Konstruktionen. Um das Modell auf der Mo-
dellbahnanlage richtig einsetzen zu kdnnen,
dirfte vielleicht den einen oder anderen Mo-
dellbahner die Funktionsweise dieser Maschine
interessieren. Wir haben deshalb im Text zu
Abb. 3 die Arbeitsweise kurzgefaBt erldutert
(nachdem Roskopf es leider versdumt hat, jeder
Packung eine ndhere Beschreibung nebst Skizze
beizulegen):

Die bemerkenswerteste Eigenschaft der Plas-
ser-Duomatic ist, daB sie z. B. bei einem bereits
bestehenden Gleis die Abweichungen von der
Ideal-Lage miBt, diese Werte automatisch ver-
arbeitet, in Form von Korrekturwerten auf die
Richtwerkzeuge und die Stopfeinrichtung iiber-
trdgt und schlieBlich die Fehler in der
Gleislage gewissermaBen im Vorbeifahren
(800 m/h) beseitigt bzw. zumindest auf ver-
nachldssigbar kleine Werte zurilickfithrt, Dabei
wird sie von nur einem Mann bedient und
leistet dennoch die Arbeit von 400 Strecken-
arbeitern.

Wenn man das Roskopf-Modell auf seiner
Modellbahn-Anlage als ,Gleisbaustelle” ein-
setzen will, dann hat man eigentlich nichts wei-
ter zu tun, als die diversen ,MeBwagen” usw.

Erstens kommt es anders,
zweitens als man denkt . . .

nach Abb. 1 u. 3 aus der eigentlichen Maschine
herauszuziehen, mit den Schubstangen zu ver-
binden und auf das Gleis setzen. Allenfalls
postiert man dann noch am Gleisrand einen
hoheren Beamten samt Entwicklungshilfe-Be-
such, welch’ letzterer sich gerade {iiber die
Arbeitsweise informiert. (Die Radsédtze des
Modells sind isoliert, so daB auch bei Zwei-
schienen-Gleisen keine KurzschluBgefahr be-
steht). Allerdings bewegt sich das Modell nicht
von allein fort; es ist aber geniigend Platz im
Gehduse vorhanden, um ggf. einen Marx-
Nanoperm-Motor o. & nebst Gelriebe unterzu-
bringen.

Da das Original jedoch eine eigene Aussetz-
vorrichtung hat (das Aussetzen dauert in Wirk-
lichkeit nur 1" Minuten, in HO 1"/t Sekunden),
kann man das Modell auch an einer geeigneten
Stelle neben dem Gleis plazieren (selbst-
verstandlich mit eingeschobenen MeBwagen
usw.), wo die Vorbeifahrt eines Zuges (oder
in unserem Falle: aller Ziige) abgewartet wird.
Die Strecke ist dann fiir den Modellverkehr
stdndig frei und der neben der Einstiegstiir
postierte Preiser- oder Merten-Maschinist freut
sich iiber das ,dolce far niente” und Ihre
Kamera iiber das neue Motiv, genannt ,mo-
derne Gleisbaustelle”

. . so sinniert — frei nach Wilhelm Busch -
Herr C. H. Jochemko aus Hamburg weil er seine
mit soviel Schwung begnnnene HO-Anlage ,Von
Pitrofbek nach Utzingen” (siehe Heft 'I]/)(VIII)
der Demontage anheim fallen lassen muB (we-
gen einer beruflichen Versetzung). Hoffen wir
mit ihm, daB er recht bald die Méglichkeit hat,
das begonnene Werk — wenn auch an anderer
Stelle — doch noch zu einem guten Ende zu
fihren.



FeineRleinigkeiten von Heinzl

1. Dachlifter Typ , Luftsauger”

(Bild oben und Pfeile rechts im Bild), wie
sie vor allem bei Old-Timer-Fahrzeugen
siddeutscher Bauart zu finden sind. Man
braucht nur ein kleines Loch in das Dach
zu bohren und den Fufistift der Attrap-
pen hineinzustecken. Ein winziger Tropfen
Plastik-Kleber geniigt als Befestigung.

2. Schiebebilder
fiir die Wagenbeschriftung

(wie z. B. im Kreis rechts): 1.-, 2.- und 3.-
Klasse-Schilder, Nichtraucher, Raucher
und der oft bendtigte Reichsbahn-,Pleite-
geier” der 20iger Jahre. Die Schrift ist
so sauber und klein, doB3 sie praktisch
nur mit der Lupe lesbar ist, auch das hier
leider iGberstrahlte Raucher-Schild. Die
einzelnen Schilder sollte man trotz ihrer Kleinheit méglichst knapp am Druck ausschneiden (ja nicht nie-
sen dabeil), kurz in Wasser ndssen und dann vorsichtig mit Pinzette und Stecknadelspitze vom Grundpapier
ab- und an den gewiinschten Platz hinschieben. Wenn man letzteren vorher etwas angefeuchtet hat, kann man
noch kleine Korrekturen leicht vornehmen.

Der alte
Wassertank,

leicht ramponiert und
- wie in ,graver Eisen-
bohnvorzeit” oft iblich
gewesen — in Holzbau-
weise errichtet (auch
der Wasserbehdlter
selbst  besteht aus
Holz!), ist immer ein
optisch besonders wir-
kungsvoller Blickpunkt,
wie z. B. hier auf der
HO-Anlage des Herrn
Wilhelm Klein aus
Weinheim.

e
Zum heutigen Titelbild :

Verborgen im Unge-
wissen liegt, was gus
Jahr 1966 bringen wird
— verborgen wie das
Land hier hinter den
Dampfwolken.
Foto: Rolf Ertmer,
Paderborn.
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DB-modern: Fast wie eine Zukunftsvision mutet dieser Entwurf fiir eine aufgesténderte Bahnstrecke durch das
Stadtgebiet von Oldenburg an. (Das 34-Millionen-Projekt ist Gbrigens bereits im Bau.) Verbliffend ist die

Ahnlichkeit mit den Stitzen nach Abb. 3 auf Seite 41.

ﬂeitsclwienenéaltn

Das in Heft 11/XVII, S. 489 im Rahmen des
IVA-Berichts kurz gestreifte Zukunftsprojekt,
auf das nochmals einzugehen wir versprochen
haben, stellt keineswegs eine Sensation dar,
sondern erscheint uns lediglich aus folgenden
zwei Gesichtspunkten fiir einen Modellbahner
eventuell von Interesse:

1. Die in die StraBen eingelassene Leit-
schiene ist quasi die im Nachhinein sanktio-
nierte Ausrede fiir die ahnlich aussehenden

Leitschienenrillen in den Autobahn-StraBen-
stiicken der Firmen Faller, Heras, Rasant,
Wiad u. a.

2. Die LSB (Leit-Schienen-Bahn) ist fiir einen
avantgardistischen Modellbahner sicher eine
hochst willkommene Anregung fiir eine etwaige
Erweiterung seiner modernen Bahnen, zumal
die LSB sowohl auf einer herkémmlichen
StraBe als auch auf dem Griinstreifen einer
Autobahn als auch auf einer héher gelegten
(aufgestdnderten) Fahrbahn {iber Land oder in
der Stadt verkehren kann. Wenn auch vorerst
noch kein Prototyp irgendwo in der Welt ver-
suchsweise herumfédhrt, so kénnte dennoch ein
entsprechendes Modell bereits in ,Klein-
Utopia® eingesetzt werden.

Wie Sie sehen, sind wir keineswegs ,von
Kopf bis FuB nur auf olle Klamotten einge-
stellt”, sondern liebdugeln mitunter auch gern
mal mit reinen Zukunftsprojekten, sofern diese
nur irgendwie mit den kleinen Miniaturbah-
nen (zu denen in gewissem Sinn auch Auto- und
dhnliche Bahnen zdhlen) in Verbindung ge-
bracht werden koénnen. Und zu diesen gehort
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Jiiv Modellbahn-1n lugen ?

Abb. 1. Die neveste Leitschienen-Entwicklung: In der
Fahrrille befindet sich nur noch eine pilzférmige
chiene, deren Oberkante mit der Fahrbahnebene
abschlieBt. Die Leitschiene kann so ohne Schwierig-
keiten auch von allen anderen Straflenfahrzeugen
tUberfahren werden. (Tragendes Element der LSB-
Fahrzeuge sind normale Gummirdder wie bei einem
Kroftfahrzeug). Diese schmale Rinne ist es, die aus
modelltechnischer Sicht eine Verbindung zu den Mo-
dell-Autobahnen herstellt.

mit Recht das ,Zwitter”-Verkehrsmittel Ein-
schienenbahn, das wegen der universellen Ver-
wendbarkeit seiner Fahrzeuge und der niedri-
geren Fahrbahn-Erstellungskosten vielleicht
mehr Aussicht auf Verwirklichung hat als eine
reine Einschienenbahn a la Alweg, Maestrelli
usw.



Abb. 2. Heute noch eine futuristische Vision, aber im Jahre 2000 vielleicht schon Wirklichkeit: die LSB als
Schnellbahn (zumal die DB nach neuestem Vernehmen bereits Studien fiir ein besonderes Schnellstverkehrsnetz
mit eigenem Gleiskdrper fiir die Verbindung der europdischen Magistralen betreibt!).

Abb. 3. Wie sich
die Bilder glei- P
chen: aufgestdn- L

derte Fahrbah-
nen, wie sie for
Leitschienen-
bahnen vorgese-
hen sind und im
Modell nachge-
bildet werden
kénnen. Fir die
eigentliche Fahr-
bahn eignen sich
die handels-
Ublichen Stra-
Benstiicke von
Faller, Rasantu.a.

Abb. 4. Autobahn- <
Grinstreifen als Fahr-
bahn fir die LSB.

Abb. 5. Oder gehért auch auf diesem Gebiet die Zukunft dem Luftkissenfahrzeug (Hovercraft)? — Ein Ver-
suchs-Prototyp des franzésischen ,Aerotrain” (fir 100 Passagiere) soll angeblich schon bald in der Néhe
von Paris in Betrieb genommen werden. Das Modell dieses ,schienengebundenen” Luftkissenfahrzeuges haben
wir ebenfalls auf der IVA entdeckt. Da Luftkissenfahrzeuge keine Ré&der haben, sondern auf gestauter Luft
schweben, entsteht proktisch keine Reibung, so daB hohe Geschwindigkeiten méglich sind. So soll das
geplante, 25 m lange und 30t schwere Fahrzeug, von einer 3000-PS-Propellerturbine angetrieben, eine Ge-
schwindigkeit von 400 km/h erreichen! Das Luftkissen wird in einer Stdrke von nur 2 cm Uber dem 3 m breiten
«Gleis” von zwei weiteren Motoren mit 160 PS erzeugt,




Eine neuve Eisenbahnschallplatte

D 75 hat Ausfahrt!

Nach der vor etwa einem Jahr erschienenen ersten
Kosmos-Eisenbahn-Gerduschplatte mit dem Titel .Aus-
fahrt frei fiir Lok S 3/6” (s. Heft 2/XVID) erscheint nun-
mehr unter der Bestell-Nummer 75-0929.5 eine neue
Kosmos-Langspielplatte (45/UpM, 17 cm) mit typischen
Dampflokgeréuschen: 01, 03, 55, 44 und 78. Technisch

einwandfrei aufgenommen und in ihrer Art imponie-
rend sind insbesondere die Anfahrszenen der Lok mit
schweren Ziigen wie auch die Vorbeifahrt eines Gii-
terzuges. Ausgewiihlt und aufgenommen hat die Ge-
rdusche wiederum Karl-Emnst Maedel, der damit nicht
nur den reinen Eisenbahnfreunden eine neue, blei-
bende Errinnerung an die langsam vergehende Zeit
der Dampfloks verschafft, sondern den Modellbahnern
dariiberhinaus die Maglichkeit zur Erweiterung ihrer
Anlagengeriduschkulisse etwa in der Art, wie es in
Heft 13/XVII, S. 602 geschildert wurde). Der Preis der
Platte betriigt 7,80 DM.

Private Kleinanzeigen

Pro Buchstabe, Zahl bzw. Satzzeichen 5 Pf, bei Fettdruck 7 Pf,
Chiffregebiihr 2,- DM (Inland) bzw. 2,50 DM (Ausland).

P Express-Weiterleitung von Chiffre-Post nur bei gleichzeitiger Zusendung des Eil-Portos! <

Verkaufe gegen Hochstangebot MIBA-Band 17 (65).
H. D. Richter, 81 GaPa, Postfach 360.

TAUSCH 50 Modell-Gleise Mdrklin. Biete: 3900 A 1/1,
fud‘le: 3900 D 111. W. Grotkopp, 237 Bidelsdorf, Hol-
erstr. 9a.

MIBA 1, 3, B Jg. XVI/1964 sucht Helmut Miller, 2392
Gliicksburg, Gorch-Fock-Str, 2

Spur 0-Mérklinwagen, 29,5 cm, Nr. 1841 (3x), 1846 u.

1847 ?esudﬂ. K. Haertel, 4951 Hahlen ©. Minden

(Westf.), Petershdger Weg 58.

Trix-Expref, neuwertige Standard-Weichen, Gleise,

Signale zu 50 % des Neupreises. Fritz Hodicke, 3301
enden, Im Steinkampe 15.

Elektr. Eisenbahn-Modellanlage, neuwertig, Spur |
= 45mm, 8 m lang, 4 m breit, 2-Schienensystem mit
Oberleitung, 20 elektromagn. Weichen, Signale, fern-
gesteuerte Drehscheibe mit Lokschuppen und Hebe-
kran, 8 elekirische Lokomotiven, sowie viele Wag-
gons, Gebdude und Bildstellwerk, ferner eine elekir.
Eisenbahn Maérklin-H0 mit Landschaft, Tunnels, Brik-
ken, 9 Weichen, 3 Ziige und vieles andere, Lénge
3 m, Breite 1 m, neuwertig, zu verkaufen bei Ignaz
Wiedermann, 843 Neumarkt/Opf., Zimmererstr, 67/I.

Suche Fleischmann Spur 0 = 32 mm. Chiffre 011801.

Tausche o. verkaufe gegen Arnold-Material: HO-Mérk-
lin-Anl. 180x115 i. Klappschrank m. Zubeh. — 8 Loks
u. 50 Wag. teilw. fast neu. Anfr.: H. Melchior, 33
Braunschweig, Hans-Porner-Str. 12.

Verk. MIBA 10/57 bis 16/64, z. T. m. Einbandd. geg.
Héchstgeb. Stecher, 2 Hamburg 71, Maybachstr. 26.

MODEL-RAILROADER ab Mai 1957 — Dez. 1963, sehr
gut erhalten, fir DM 185~ zu verk. Adi KleinhanB,
65 Mainz-Bretzenheim, Schulstr. 83.

Verkaufe guterhaltene Lok TT 800 — 2-Leiter-Gleich-
strom, meistbietend, ferner MIBA 1956-1960, gebun-
den, gut erhalten, pro Band 25— DM. O. Hirsch,
745 Hechingen, Am Meisenbéchle 23.
Mérklin-Schnelltriebwagen 3025 sowie amerik. Diesel-
Express, creme-gr., bl. o. rot gesucht (fahrbrt.). An-
gebote an S. Smolka, 85 Nirnberg, Rennweg 7.
Suche Madrklin-Abteilwagen mit Bremserhaus, Kat.-
Nr. 4005, nach Katalog-Preis. Angeb. an P. Stephan,
8802 Oberdachstetten, HN 164,

Verkaufe Miniaturbahnen Jahrg. 1953 komplett, neu.
DM 35~. — F.D.C. — 24, rve Bienfaisance — Briis-
sel 1 — Belgien.

Verkaufe AEG-Heimwerker kpl. fabrikneu, 15 % unter
Neupreis. Chriffre 011805

Ab sofort lieferbar!

250 + —.25 DM Versandkosten

Einbanddedke 1965 (Bd. XVII) in Griin mit Goldprégedruck

.
WORLD'S LEADING HOBBY-HOUSE 'y

</IMPORT - EXPORT

Werksvertretungen

Import: Hersteller: Senden
Sie uns bitte Muster und Preis-
angebote.

Export: Ober 350 US-Fabri-
kate von einer Seite = 1 x Ver-

sand = 1x Zoll!
POLK'S Model Craft HOBBIES

314 FIFTH AVE., New York City!

] % * & 8 ® 8 8 8 0 @

Ang. v. Detailgeschéiften u. GroBhdndlern erbeten!

SCHNEIDER-

Lampen

auf jede
Modellbahn.

Zu beziehen durch den
Fachhandel.

Prospekte werden gern
zugesandt.

Martin Schneider

7336 Uhingen (Wirtt.)
Stuttgarter StraBe 167
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