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Ein ,fachgerechter” Karnevalsorden
(unseres Wissens der einzige mit einem Eisenbahn-
motiv) wurde WeWaW von der Nirnberger Trichter-
Karnevalsgesellschaft verliehen — ein wunderscho-
nes Stick in Rot, Silber und Gold! (Ob's wegen sei-
ner Verdienste um die ,narrische Eisenbahnspielerei”
zu diesem orden-tlichen Festokt kam, wollen wir
dahingestellt sein lassen, da WeWaW auch noch an
anderen Sdchelchen einen ,Narren gefressen” ha-
ben solll)

+Harmonische” Wagenléngen, ganz nach Be
lieben — diese Messe-Vision hatte Bruder Mibanikus,
ein ,durchgeistigter” Modellbahner, der einem origi-
nellen Em?oll von Herrn Georg Ernst Skarda aus
Haar sein Leben verdankt (und noch &fter durch
die MIBA-Annalen geistern wird)
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. FuBlgéingersteg auf Beton-Stelzen
]5‘ Lichtabdeckung bei Modellhdusern
16. ,Bildschone Sagefahrten”

kehrenbahn und Pit-Peg-Anlagenentwurf)
17. Stationdrer Bockkran mit Laufkatze (BP)
18. Gebdude-Hintergrundkulissen
19. Der Tunnel von Garmisch (Berichtigung)
20. Besprechung: Bildserien ,Old Look” und

.Die schonsten Dompflokomohven : Schall-

platte ,Mit Dampf bergauf”
21, Vierachsige Schmalspur-Neubauwagen (BZ)
22. Unabhéngige Zugbeleuchtung (Halbwellen-
prinzip)
23. Die fahrbare N-Schrankanlage (Wymetalik)

Kurzimpressum heute auf Seite 141

Das heutige [itelbild

steht gewissermaflen
symbolisch fir die Ent-
wicklung der DB —
immer mehr werden
die Dampfloks von
den modernen Elloks
in den Hintergrund ge-
dréngt. Gottlob sieht's
auf dem Modellbahn-
sektor noch anders
aus, denn aufler der
nunmehr auch im N-
Sortiment vertretenen
EO03 (s. a. heutigen
Messe-Vorbericht) sind
hever auf der Messe
auch wieder einige
prachtvolle Dampfloks
dabei! (Foto: Henschel)

(Burmesische Spitz-
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Heit 4/XIX - das erste Messeheil - ist spidtestens am
25.Midrz 1967 in Threm Fachgeschidit! et 5 ctwa 1 Woche spiter)
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Lusatz-
ﬂicltisignale

Die Firma Ing. Fritz Nemec, Freilassing. fithrt nun-
mehr in ihrem Lieferprogramm auBer den bereits be-
kannten Haupt- und Vorsignalen (s. Heft 7/XVIL
S. 333 und V/XIX, S. 19 similiche Zusatzsignale der
DB. Damit wird eine Liicke geschlossen, was hochst
erfreulich und begriifenswert ist, aber vermutlich
wird bei manchem Modellbahner hinsichtlich der
Bedeutung dieser Zusatzsignale eine ebenso grofe
-Bildungsliicke” klaffen, die es im Interesse der Sache
zu schliefen rlh

Zusatzsigna ersetzen ganz allgemein einen
schrifilichen Befehl zur Vorbeifahrt an Hauptsignalen
oder aber sie ergiinzen due durd: Sa.nlle erteillen
Fahrauftrige. O
der Regel am Siglulmnt von H-upuigmlen \md
kénnen durch Voranzeiger angekiindigt werden.
Ilﬁ:uzuutm'mle sind auch an Formsignalen zu-

ig

Abb. 3 zeigt eine Auswahl verschiedener Kombi-
nationen von Haupt-, Vor- und Zusatzsignalen, die
auch im GroBen (beim Vorbild) je nach den Gegeben-
heiten méglich sind. Im Hinblick auf die Vielzahl der
Kombinationsmiglichkeiten kommt die Firma Nemec
den Interessenten entgegen und liefert jede ge-
wilnschte Signalzusammenstellung. Die Zusatzsignale
sind auch an separatem Mast aflein!lehrnd (wie in
ous Messing gefertigten Abb. 6 zu sehen) erhiiltlich, so daf auch die Besitzer
(grau gespritzten) Nemec- von Brawa-., Heless- oder Conrad- Uduslumlen ihre
HO-Lichtsignale mitden Zu-  Signal g vervollstindi
satzsignalen Zs 3 und Zs 6 Doch nun zu den elnulnen Znnw-!.mlen und
(Gesamthéhe 12,5 cm). deren Bedeutung,

A...im GroBen

Abb. 2.

Alteres Haupt-
und Vorsignal mit Ge-
schwindigkeitsanzeiger
Zs 3, hier in der Bavart
mit uuﬂenllegendem Er-
satzsignal Zs 1

Abb. 1. Eines der exokt!

Zs 1 = Ersatzsignal (an allen Hauptsignalen) rickgreifen und sich selbst den Kopf zerbre-
Dieses Zusatzsignal mit den drei weiBen chen, wo er dieses Birnchen unterbringen
Lichtern in Form eines Dreiecks diirfte wohl kann.

allgemein bereits bekannt sein. Es befindet sich
groBtenteils noch unten links am Signalschild
(wie z. B. bei den Brawa-, Heless- und Conrad-
Lichtsignalen), neuerdings (auch bei den Ne-
mec-Modellen) symmetrisch in der Mitte unter
dem eigentlichen Hauptsignalschild, da es zu
oft vorkam, daB es von losgerissenen wehen-
den Giiterwagenplanen u. dergl. beschéadigt
oder gar abgerissen wurde,

Im Modell ist Zs 1 verstdndlicherweise nur
als Attrappe nachgebildet, da eine Beleuchtung
dieses winzigen Baulteils etwas knifflig, in der
industriellen Fertigung jedenfalls viel zu teuer
wiirde.

Dieses Signal erteilt dem Lokfihrer die Er-
laubnis, am Signal Hp 0 (Zughalt), Hp 00 (Zug-
halt und Rangierverbot) oder am defekter-
weise erloschenen Lichthauptsignal ohne schrift-
lichen Befehl vorbeizufahren. Wer das Ersatz-
signal Zs 1 unbedingt in HO leuchten lassen
will, muB auf die bekannten Micro-Birnchen
der Fa. Menzel & Brandau, Hbg.-Bergedorf, zu-
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Zs 2 = Richlungsanzeiger

Richtungsanzeiger geben dem Lokfihrer die
Moglichkeit, die richtige Einstellung der Fahr-
straBe zu iberpriifen, und zwar in den Fillen,
wenn aus der Stellung des Hauptsignals nicht
eindeutig die Fahrtrichtung zu erkennen ist
(wenn beispielsweise bei sehr schlanken Wei-
chen Hp 1 fiir Geradeausfahrt und Abzweigung
gilt). Der Lokfiihrer i{ibernimmt damit einen
Teil der Verantwortung fiir die richtige Fahr-
straBenfestlegung vor weit verzweigten Bahn-
hofsein- und -ausfahrten, Streckenabzweigun-
gen usw. und kann den Zug bei nicht richtig
gestellten Weichen rechtzeitig zum Halten
bringen, bevor er in eine falsche FahrstraBe
einfahrt und durch dann erforderliche Rangier-
und Umsetzmanéver wertvolle Zeit verliert
oder andere FahrstraBen blockiert.

Ein weiB leuchtender Buchstabe zeigt dem
Lokfihrer an, in welche Richtung die einge-
stellte FahrstraBe fiihrt; in der Regel wird der
Anfangsbuchstabe des ndchstgelegenen groBe-
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Abb. 3. Eine Auswahl der verschiedenen Kombinationsméglichkeiten von Lichtsignalen (Haupt-, Vor- und Zu-
satzsignalen). Bei der neuen Regelbouart der Hauptsignale entfallen Ubrigens die unteren Absd\rdgun en
des Signalschildes (auch bei den Nemec- Huuptngnolenr Die urspriingliche Form des Signalschildes (\mg%ﬁ
den Brawa-, Conrad- und Heless-Signalen) dirfte jedoch noch auf Jahre hinaus beim groBen Vorbild in der
Mehrzahl anzutreffen sein. Man beachte das Zui eckungssignal (23, 24) mit lediglich 2 roten Lichtern (da nur
Sh 0 zeigend!) und einem weiBen sogenannten Kennlicht, das bei zeitweilig ub% eschaltetem Signal leuchtet.
Lanuanhkerfm‘uldmei gleichermaoBen abgeschaltete Rongmrslgnale (22). Die Abbildung zeigt in der Num-
mern-Reihenfolge:

1. Alleinstehendes Vorsignal 9. Hauptsignal mit Geschwindig- 17. Houpt/Sperrsignal mit Gleis-
2. Vorsignal mit Zusatzlicht far keitsvoranzeiger Zs 3v wechselanzeiger Zs &
verkirzten Bremswegabstand 10. Hauptsignal mit Gleiswechsel-  18. Hauptsignal mit Vorsignal,
) bzw. Vorsignal-Wieder- anzeiger Zs 6 Geschwindigkeitsvor- und
ﬁnm (Vw), s. Heft 10/XVIII 11. Hauptsignal mit Richtungs- Hauptanzeiger
3. Hauptsignal mit Fahrirege- Vor- oder Hauptanzeiger 19. Houpt/Sperrsignal und Vor-
lungsanzeiger Zs4 bzw. 25 12. Houplsignal mit Richtungs- saeol it Sesbwindiislts:
'or- oder Houptanzeiger vor- un lauptanzeiger
4 f‘eglg:,llblod:-Houph ond Vor- oy Hauptsignal mit Gesd?wmdcg- 20. Ri'd'h""ég‘ﬂ"lﬁlgef Zs 2, allein-
keitshauptanzeiger Zs 3 stehen
5. :':";:?’:g‘nz':'l' 3_91“-"3":'""‘9 14. Hauptsignal mulgFahrfrege 21. Fohrtregelungsanzeiger Zs 4
v > | Y R p lungsanzeiger Zs 4 oder Zs 5 bzw. Zs 5, alleinstehend
8. v::;:\nz:‘i, aT':'!: 5‘3"""9’ 15. Houptsignal mit Richtungs- 22. Sperrsignal, Mastsignal
9 und Geschwindigkeitshaupt- 2. Zugdedwngwgnul Sho,
7. Hauptsignal mit Abfahr- anzeiger Mastsignal
auftrogssignal Zp 9 16. Haupt/Sperrsignal mit Abfahr-  24. Zugdeckungssignal Sh 0,
8. Hauptsignal mit Vorsignal ouftragssignal Zp 9 héngend

Abb. 4. Die einzelnen Zusatzsignale (unmaBstdbliche Wiadargcbe].

~Zsav | Zsz | Zsiv ', P 7 B — 7 - = Zsép g Zs6n | ZpT | Zp9 |
Richtungs- l Geschwindigkeits- Fahrtregelungs- Gleiswechsel- .Tﬂm sdlwlon
anzeiger anzeiger anzeiger anzeiger bfahrauftrag
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ren Knotenpunktes gewdhit. Um Verwechslun-
gen auszuschlieBen, sind folgende Buchstaben
nicht zuldssig: C, G, I, N, Q, V, X und Y. (Bei
den Nemec-Signalen entfdllt auBerdem ,W*,
da sich dieser Buchstabe nur schwer auf dem
winzigen Signalschild unterbringen lieBe).
Reichen die Kennbuchstaben zur eindeutigen
FahrstraBen-Festlegung nicht aus (z. B. bei
gleichen Anfangsbuchstaben der infragekom-
menden Knotenbahnhdfe),- kann auch durch
einen senkrechten (.Geradeaus”) bzw. schra-

gen Strich (.Abzweigung®) die FahrstraBen-
richtung angezeigt werden.

Sind die FahrstraBen durch verschiedene
Signalbilder (Hp1 oder Hp 2) eindeutig er-
kennbar, koénnen die Richtungsanzeiger ent-
fallen.

Zs 2v = Richlungsvoranzeiger

Ein dem Signal Zs 2 entsprechender, jedoch
gelb leuchtender Kennbuchstabe kiindigt das
Signal Zs 2 an. Zs 2v wird im normalen Vor-
signalabstand vor Zs 2 aufgestellt. Es ist nur
dann erforderlich, wenn der betreffende Strek-
kenabschnitt mit unverminderter Geschwindig-
keit befahren wird (entfdllt also beispielsweise
bei Signalstellung Hp 2 bzw. Vr 2).

Zs 3 = Geschwindigkeilsanzeiger

Das Signal Zs 3 erscheint nur, wenn die be-
treffende FahrstraBe eine Geschwindigkeits-
beschrinkung erfordert. Eine weiB leuchtende
Kennziffer (im dreieckigen Signalschild mit

Spitze nach oben) gibt an, daB ihr zehnfacher

o RS

Abb. 6. Fahrtregelungsanzeiger Zs 4 bzw. Zs 5 als
Einzelmastsignal. (Foto: MIBA)
« Abb. 5. Auch an Formsignalen anzutreffen: Licht-
zusatzsignal Zs 1 (Ersatzsignal) und Zs 3 (Geschwin-
digkeitsanzeiger). Dieses verhdltnismdBig niedrige
Doppelfligelsignal fotografierte Herr H. Wieser aus
Minchen.

Wert in km/h als Fahrgeschwindigkeit nicht
iberschritten werden darf. Zuldssige Anzei-
gen bei Vr1 bzw. Hp 1: 7, 8, 9, 10, 11, 12; bei
Vr2 bzw. Hp 2: 1, 2, 3, 5. (Infolge der gerin-
gen Modell-Abmessungen liefert die Firma
Nemec das Signal Zs 3 nicht mit zweistelligen
Zahlen).

Die Kennziffer 3 kann beispielsweise anzei-
gen, daB die Einfahrt in ein Stumpfgleis zu er-
warten ist oder ein ausreichender Durchrutsch-
weg fehlt; die Kennziffern 1 und 2 kénnen an-
zeigen, daB besonders frith zu halten bzw. in
ein besetztes Gleis einzufahren ist.

Zs 3v Geschwindigkeitsvoranzeiger

Eine dem Signal Zs 3 entsprechende, jedoch
gelb aufleuchtende Ziffer (dreieckiges Signal-
schild mit Spitze nach unten) kiindigt das Si-
gnal Zs 3 an. Zs 3v wird im Vorsignalabstand
vor Zs 3 aufgestellt, und zwar nur dann, wenn
die Strecke normalerweise mit sehr hohen Ge-
schwindigkeiten befahren wird, um dem Lok-
fihrer ein rechtzeitiges Vermindern der Fahr-
geschwindigkeit zu erméglichen.



Zs 4 = Beschleunigungsanzeiger

Ein weiB leuchtender Winkel mit der Spitze
nach oben bedeutet: die Fahrzeit ist zu kiir-
zen! Das Signal gibt dem Lokfiihrer den Auf-
trag, die oberen Geschwindigkeitsgrenzen des
Fahrplans bis zur ndchsten Zugfolgestelle (z. B.
Uberholungsgleis) voll auszunutzen, damit
nicht andere dicht folgende Ziige aufgehalten
oder gar zum Anhalten gezwungen werden.

Zs 4 wird iberall dort aufgestellt, wo eine
sehr dichte Zugfolge dieses Signal des 6fteren
erfordert; ansonsten wird das entsprechende
Fomsignal Zs4 (eine weiBe, rotumrandete
dreieckige Scheibe mit schwarzem K) gezeigt.
Zs 5 = Verzdgerungsanzeiger

Ein weiB leuchtender Winkel mit der Spitze
nach unten bedeutet: Langsamer fahren! Dieses
Signal gibt dem Lokfiithrer den Auftrag, seine
Fahrgeschwindigkeit bis zur nédchsten Zug-
folgestelle um etwa ein Drittel zu verringern,
um durch einen eventuell verspéiteten, vor ihm
fahrenden Zug nicht zum Halten gezwungen
zu werden (s. Abb. 6).

Zs 4 und Zs 5 sind beim Vorbild in einem
gemeinsamen Signalschild vereinigt; die Ne-
mec-Modellsignale sind jedoch jeweils nur
mit einem der beiden Signalbilder lieferbar.

Abb. 7 u. 8. Die im Text ndher erlduterte ,fliegende
Oberholung” zwischen Bebra und Cornberg mit
Gleiswechselanzeiger (Zs@ und Fahrtregelungsanzei-
ger (Zs 4 bzw. Zs5) im Verein mit Li&thuuph und
-vorsignalen zur Streckensicherung.

PRIEET s R > o o

Verstandlicherweise gilt das gleiche sinnge-
méaf auch fiir alle anderen Zusatzsignale, die
beim groBen Vorbild je nach Schaltung ver-
schiedene Buchstaben, Ziffern oder Zeichen an-
zeigen kdnnen.

Zs 6 = Gleiswechselanzeiger

Ein weiB leuchtender waagerechter Licht-
streifen, dessen Enden senkrecht nach oben
oder unten abgeknickt sind, zeigt dem Lok-
fiihrer an, daB der Fahrweg des Zuges in das
benachbarte durchgehende Hauptgleis fiihrt
und erméglicht ihm so eine rechtzeitige Orien-
tierung.

Die Richtung des Lichtstreifens von unten
nach oben gibt die Fahrtrichtung in das andere
Hauptgleis an. Die in Abb. 4 gezeigte Form
von Zs 6 entspricht der letzten Regelbauart der
DB (entgegen der im Signalbuch gezeigten
Ausfiihrung mit schrigem Lichtstreifen).

Den sogenannten Gleiswechselbetrieb fiihrte
die DB erstmals 1951 ein, hauptsdchlich, um
die Streckenleistung zu erhéhen und den Be-
trieb flissig halten zu kénnen. Gleiswechsel-
betrieb bedeutet, daB Ziige auf einer zwei-
gleisigen Bahnlinie auf freier Strecke das Gleis
wechseln kénnen, um einen auf dem Nachbar-
gleis langsamer fahrenden Zug zu iberholen.




Man spricht bei diesem Vorgang von ,fliegen-
der Uberholung”. Das in beiden Richtungen
befahrene Gleis (Linksverkehr!) muB signal-
technisch voll gesichert sein.

Die erste DB-Gleiswechselanlage dieser Art
befindet sich auf der Strecke Bebra - Cornberg
(s. a. Abb. 7 und 8); wir berichteten {ibrigens
vor Jahren im MIBA-reporter Nr. 6 eingehend
dariiber (lang, lang ist's her!).

Eine &ahnliche Situation mit Gleiswechsel
und Linksverkehr ist auch in Koéln zwischen
Hbf. und Hohenzollernbriicke anzutreffen, um
hier nur einmal zwei Beispiele des groBen
Vorbilds herauszugreifen.

Zp9 und Zp T = Abfahren bzw. Tiiren schlie-
Ben!

Signal Zp 9, ein griin leuchtender Ring auf
dunklem Grund, gilt als Abfahr- oder Durch-
fahrauftrag. Innerhalb des leuchtenden Lam-
penringes kann zusdtzlich ein weiB leuchten-
des ,T* erscheinen, das bei Ziigen oder Trieb-
wagen mit automatisch druckluftbetétigten
Tiren (z. B. bei Stidte-Schnellverkehrsziigen)
den Lokfithrer zum SchlieBen der Tiren auf-
fordert. (Im Modell lassen sich diese beiden
Signale der Kleinheit wegen ebenfalls nicht
auf einem gemeinsamen Schirm unterbringen,
so daB sie nur getrennt geliefert werden
kénnen).

B...imKleinen

Soweit also der Uberblick iiber die Zusatzlichi-
signale, deren Aufstellung und die Bedeutung der
einzelnen Signalbilder. Wie Sie sicher gemerkt haben
werden. sind die Zusatzsignale durchaus geeignet.
auch den Miniaturbahnbetrieb inte abwechs-
lungsreich und vor allem noch vorbildgeireuer werden
zu lassen. Abgesehen vom Ersatzsignal 7s 1, das fiir
den praktischen Modellbahnbetrieh sowieso bedeu-
tungslos ist. sind hbchstens noch die Richtungs-
voranzeiger und die Geschwindigkeitsvoranzeiger bei
kicineren und mitileren Anlagen etwas fraglich. da
hier einfach der nitige Platz fiir eine berechtigte
Auistellung fehlt.

Anders ist es beim Richtungsanzeiger Zs 2. mit dem
das Bahnhoisbild im Kleinen _belebi® werden kann.
Richtungsanzeiger lassen sich beispielsweise im Vor-
feld eines Bahnhofs unterbringen und stellen sogar
~ gekoppelt mit entsprechenden Fahrstrafien (oder
Weichengruppen) - eine sichibare (hichst vorbild-
getreue) Rilckmeldung dar.

Der Geschwindigkeitsanzeiger Zs 3 diirfte fiir man-
chen Modellbahner ein willkommenes Signalzubehir
sein, um einen berechtigien Grund zu einer Fahrt-
verlangsamung zu . Fiir den entsprechenden
Voranzeiger wird - wie bereits angedeutet — nur
auf grofen Clubanlagen die Voraussetzung fiir dessen
Aufstellung gegeben sein!

Die Fahriregelungssignale Zs 4 und Zs5 sind auf
Modellbahnanlagen besonders interessant im Zusam-
menhang mit einem automatischen Seltst-Inckbetrieb.
Um einen unnflhr eleichbleibenden Abstand der
Ziige vonei r in den einzel Blockabschnitten
sicherzustellen (trotz etwaiger Differenzen in den Fahr-
geschwindigkeiten), kinnte kweils ein hnmminht-
widerstand bzw. die Zufiih
in Verbindune mit den Signalen Z: 5 und Zs 4 vor-
gesehen werden. die dann entsprechend der Ge-
schwindigkeitsminderung oder -erhhung aufleuch-
ten. Auf solche Weise wiirden nicht nur die Zusatz-
signale vorbildgerecht eingesetzt, sondern auch eine
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Abb. 9.
reichisches Houpt-
Mast mit einem deutschen Zusatzsignal Zp 9 (Abfahr-

Ein Signalkuriosum besonderer Art: Uster-
und Verschubsignal_om gleichen
auftrog) — fotografiert im Bahnhof Kufstein von
Herrn Ing. Oskar Schneider, Wien.

betrieblich und schalty iBig inte Situa
Ilon grsdnﬂen die l.'chle Konzentration und Au!
m beim n manchmal doch etwas
_llngwelllgen Automatikbetrieb erfordert. Dariiber
hinaus mag es noch weitere Betriebssituationen geben,
die die beiden Fahrtregelungssignale erheischen,
worliber sich jedoch der Leser selbst einmal den Kopf
zerbnchen mige.

Als besonders wlchlig erachten wir den Gleiswech-
sel mit den Zusatzsignalen Zs 6. Wenn auch der
Gleiswechselbetrieb (unseren Informationen nach) im
GroBen nicht grof verbreitet ist, so scheint er u. E.
fiir den Modellbahnbetrieb doch geradezu priidesti-
niert: Der etwas ungewhnliche Uberholvorgang auf
freier Strecke (mit zeitweiligem Linksverkehr) fillt
aus dem Rahmen des Ublichen und die signal- und
sicherungsmiifig etwas kompliziertere Situation lie-
fert den meist sehr erwiinschien interessanten Be-
trieb! _Kleine Ursache (Zusatzsignale) — grofie Wir-
kung (interessanter Betriebsablauf).”

Das Zusatzsignal Zp T (.Tiiren schlieBen!”) erscheint
filr Modellbahnen illusorisch, kann r fiir den einen
oder anderen Signal-Enthusiasten .das Tiipfelchen
auf dem i” bedeuten. wiithrend der griine Lichterkreis
des Abfahrsignals Zp 9 nicht nur rein optisch gut an-
spricht, sondern dariiber hinaus auch im Kleinen
seine volle Daseinsberechtigung hat!

Herrn Ing. Nemec gebiihrt unsere Anerkennung.
daf er sich der unauffilligeren, aber nicht minder
wichtigen Z n hat! Und diese
Anerkennung wird sich noch mehr steigern, wenn
Sie die nachstchende Schlagzeile gelesen haben:

Samiliche Haupt-, Vor- und Zusatzsignale

ab sofort auch in 0-GréBe lieferbar!
(Gleichfalls aus Messing und mit HO-Birnchen)




Beim (_-‘6&(:”«» dateim ...

. in Stuttgart-Bisnou steht diese HO-Anlage, deren
Erbaver, Herr W. Heim, unseren Lesern sicherlich
noch durch die netten .Schwimming-Pfuhl“-Motive
in Heft 10/XVIIl in Erinnerung sein dirfte.

Die obere Abbildung, der Abwechslung halber
mal ganz ohne Loks und Waogen (— wie ,wohl-
tuend”!) vermittelt durch kréftige Licht- und Schatten-
wirkung den Eindruck eines (ouch bei Modellbahnen
seltenen) sonnenreichen Tages.

Die Hubschrauber-Aufnahme links so?t mehr als
viele Worte iiber die gute Wirkung schlonker Wei-
chenstraBen und langer gerader Strecken.

Buchbesprechung

Die letzten Dampflokomotiven der DB

Von H. J. Obermayer

84 Seiten, Format 23 x 17 cm, broschiert mit festem
Einband. 42 groftenteils ganzseitige Abbildungen auf
Kunstdruckpapier, Preis: 15, DM, erschienen im
J. Schmidt-Verlag, Knitilingen. Zu beziehen iiber den
Buchhandel,

.Der Mohr hat seine Schuldigkeit getan . . ." lautet
der Untertitel dieses von Aufmachung und Druckwie-
dergabe her recht ansprechenden Buches. Der Ver-
fasser hat mit Erfolg versucht. der unaufhaltsam
ihrem Ende zugehenden Epoche der Dampflokomotive
ein bilddokumentarisches Denkmal zu setzen, das
alle Baureihen derjenigen Dampflokomotiven umfaft,
die sich bis Ende 1965 noch im Einsatz auf den Strek-
ken der DB befanden oder als letzte Exemplare mar-
kanter Baureihen vor dem Verschrotten bewahrt wer-
den konnten. Die textlichen Erliiuterungen neben den
groftenteils ganzseitizen Abbildungen geben in kurz-
gefafter Form einen Uberblick {iber Bauart. erstes Bau-
jahr, technische Details und Einsatz bzw. Verbleib
der einzelnen Typen.
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Entkupplungsbetétigung durch

+Aufenthalts - Mikro - Schaltung” e ameid merger, kerisrohe

Abb. 1. Faller-Auf-

Kombinierte Schaltfunktionen:
enthaltsschalter und Mikroschalter zur vollautomati-

schen Entkupplungsbetdtigung.

Mikroschaller
— "~ "= "7~ zumEnt-
'| kuppler
— s
IF i |
—— —ich,
L. I - i |
] Faller - Autenthaltsschalter 647
e

Abb. 2. AnschluBschema von Aufenthalts- u. Mikro-
schalter. Befestigung des Mikroschalters nicht einge-
zeichnet, do je nach verwendetem Typ unterschied-
lich.

Einige betriebliche Pannen beim Entkuppeln
von Fahrzeugen mittels starrer Entkuppler aus
Plexiglas-Kldtzchen veranlaBten mich, na
einer hundertprozentig betriebssicheren Form
der automatischen Entkupplung zu suchen, um
einen Lokwechsel im Endbahnhof vollauto-
matisch ablaufen lassen zu kénnen. Hierfir
stellte ich folgende Bedingungen: Der Zug
sollte am Entkuppler selbsttdtig anhalten, die
Entkupplungsvorrichtung automatisch einschal-
ten und die Lok anschliefcnd solo weiterfah-
ren.

Nach einiger Fummelei hatte ich glicklich
eine Lésung gefunden, die meinen Anforde-
rungen voll und ganz entsprach:

Im Entkuppler-Gleisabschnitt baute ich einen
Aufenthaltsschalter ein (z. B. Faller Nr. 647
oder Schneider Nr. 154, D. Red.), der den Zug
an der gewinschten Stelle direkt Gber dem
Entkuppler zum Halten bringt. Und nun kommt
der kleine Trick bei der ganzen Sache: Ich ver-
ldngerte den Bimetallstreifen des Aufenthalts-
schalters durch einen Blechstreifen (mit Uhu-
plus aufgeklebt) und lieB dessen Ende auf
einen Mikroschalter driicken (s. Skizze Abb. 2);
iiber diesen Mikroschalter wird sodann der
Stromkreis fir den Entkuppler geschlossen, der
aus einem Relais mit verldngertem Kontakt-
arm besteht.

Sehr wichtig fir den folgerichtigen Ablauf
des Schahvorganges ist die Justierung: der
Mikroschalter mufl den Entkuppler einschal-
ten, b e v o r sich der Bimetallkontakt des Auf-
enthaltsschalters véllig schliefit, den Fahrstrom
wieder freigibt und die Lok abgekuppelt wei-
terfahren 168t.

Diese Mikroschalter, die es ibrigens in vie-
lerlei Ausfihrungen in Radio-Bastlergeschéf-
ten gibt, eignen sich besonders gut fir solche
Schaltfunktionen, da sie trotz geringem Betdti-
qungsweg und -druck einen gleichméBig star-
ken Kontaktdruck Gbertragen. Der von mir ver-
wendete Mikroschalter wird unter der Typen-
bezeichnung V4 T1 von der Fa. Burgess her-
gestellt; jeder dhnliche Schalter 18t sich aber
{(auch fir andere Schaltvorgénge) ebensogut
verwenden.

Briicken iiber den Kanal

. — 2zu den Festlands-Modellbahnfreunden —
sollen die nebenstehenden Briickenmotive
schlagen!

Auf dem Bild links eine HO0-9 mm-Schmal-
spurbahn-Anlage, deren Erbauer offensichtlich
eine Schwiche fiir den Briickenbau besilzl; die
im unteren Bilddrittel sichtbare Briicke weist
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dariiberhinaus noch eine Besonderheit aul:
eine senkrecht (iber einem Normalspurgleis an-
geordnete Entladeanlage fiir Schiittgiter.

Im Bild rechts ein Ausschnitl aus einer eng-
lischen HO-Anlage. Neben der Kibri-Briicke
{mit Signalausleger am ersien oberen Quer-
gurt) eine im eleganten weilen Bogen verlau-
fende Steinbriicke, die gerade von einem Erz-
transportzug tberquert wird..

(Fotos: “Railway Modeller”)






Lok-Tender-hurzkupplung

Um den oftmals viel zu groBen und daher
meist unschon wirkenden Abstand zwischen
Lok und Tender der meisten industriell gefer-
tigten Lokmodelle auf ein.den groBen Vorbil-
dern angendhertes MaB zu verkiirzen, suchte
ich nach einer Losung, die einerseits die ge-
wiinschte Kurzkupplung zwischen Lok und
Tender erméglichte, auf der anderen Seite aber
nicht die Betriebssicherheit beim Befahren nor-
maler Weichen und Radien beeintrachtigte

Am Beispiel der Marklin-BR 44 und BR 01,
die ich beide kurzgekuppelt habe, mochte ich
Ihnen ein paar Hinweise geben, wie man zu
einem vorbildgerechten (ndmlich fast gar kei-
nem) Abstand zwischen Lok und Tender kom-
men kann; diese im folgenden beschriebene
Kurz-Bauanleitung gilt sinngemdB auch fir
andere Loktypen mit zu groBem Tenderab-
stand. Zundchst die

Kurzkupplung der BR 44:

Tender von der Lok lésen, Tender-Boden-
blech abschrauben und S#geschnitte gemaB
Abb. 1 vornehmen. Urspriingliche Verbin-
dungsstange zwischen Lok und Tender entfallt
(absdgen und hinteres Stiick als Festhaltemut-
ter fiir Tenderdrehgestell weiterbenutzen, s.
Abb. 1). Da die neue Verbindungsstange
(Skizze Abb. 2) mehr Spiel bendtigt, ist der
Steg im Innern des Tender-Kunststoffgehduses
weiter bis auf Héhe der Schraubréhre zu kiir-
zen (mit Zange abkneifen); sodann Tender-
Bodenblech gemdB Abb. 3 kiirzen, neue Ver-
bindungsstange einhéngen, alles wieder zu-
sammenbauen und . . . fertig!

Nun hore ich schon, wie einer sagt: .Das
Ding fahrt jetzt bestenfalls noch durch den
91er Kreisbogen!* — Denkste! Die kurzgekup-
pelte .44° fdhrt auch durch den normalen
76 cm-Kreis und selbst noch durch unsinnigste
Gegenbogen

Abb.4, Bei dlteren Mdarklin-loks wird
zweckmdBigerweise ein  winkelférmiges
Gleitblech am Lokboden angebracht, das
dem Tender seitliche Gleitbewegungen und
hebelartiges Wegstemmen bei Kurvenfahrt
ermbglicht.

A Abb. 5.
alte Verbindungsstange (bis auf das schon erwdhnte kurze Rest-
stick) entfernt und neuve Stange angebracht; die ca. 5 mm lange
Zugfeder zwischen Zunge im Tenderboden und Verbindungsstange
ist bereits eingehéingt und der Tenderboden om vorderen Rand

(rechts) glatt gefeilt.

von Rudolf Elsner,
Berlin-Spandau

!

z2 i
&

Abb. 1. Zwei ca. 5 mm lange Sdgeschnitte im Ten-
derboden ergeben (nach leichtem Aufbiegen des Strei-
fens) eine Zunge zum Einhdngen der Zugfeder (Ab-
bildung 5). An der gestrichelten Linie wird das vor-
dere Drehgestell abgesdgt und glattgefeilt. Der Rest
der abgesdgten urspri.m?lldnen Verbindungsstange
dient weiter als Mutter fir die Drehgestell-Befesti
gung.

Ll
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Abb.2. Die ous 0,5mm-
Messingblech anzufer-

tigende neuve Verbin-
P " dungsstange zwischen
¥ H Lok und Tender der

"] 44" (Skizze in */2 HO-

-~

Fy+—— 31 — Grofle).
Abb. 3. Die beiden
Pfeile weisen auf

den S&geschnitt hin,
durch den der an
der Tender-Vorder-
seite herausragende -
.Boden” entfernt
wird. (Sdmtliche
Skizzen vom Ver-
fasser).

Der Tenderboden der .44 nach erfolgtem Umbau:

(Fotos: Elsner)



Abb. 6u.7. Die Marklin'sche BR 44 (oben) bietet
nach der von Herrn Elsner vorgenommenen Kurz-
kupplung ein wesentlich besseres %esom'b.ld (unten).
Um den Blick ins Fihrerhous nicht zu stéren, wurde
die auf dem oberen Bild noch sichtbare Schutzkappe
des Magneten entfernt und die Kabel unterhalb der
Fenster vorbeigefihrt (Fotos: Elsner)

Kurzkupplung der Mdrklin-BR 01

Der Tender ist genau wie bei der BR 44 zu
bearbeiten, nur mit dem Unterschied, daB ein
Kiirzen des Bodenblechs nicht erforderlich ist
Statt dessen erhdlt der Tender ein Gleitblech
dhnlich Abb. 4 aus einem 23 mm langen
3 x 3 mm-Winkelprofil, das biindig mit der
Vorderkante des Bodenblechs abschlieBt und
mittels Uhu-plus aufgeklebt wird

An der Lok wird ebenfalls ein Gleitblech an-
gebracht, das aus dem Rest der geradegeklopf-
ten urspringlichen Verbindungsstange zwi-
schen Lok und Tender besteht und mit ganz
wenig Spannung zwischen die beiden Fiihrer-
haus-Seitenflachen geklebt wird.

Nach hinten, also zum Tender hin, verbindet
dieses Gleitblech vollkommen biindig die bei-
den Filhrerhausseitenteile. Dieses Gleitblech
erhdlt eine kleine halbkreisformige Ausspa-
rung, damit die Befestigungsschraube fiir das
Fithrungsblech des Laufgestells nicht verdeck!
wird

Die hier beschriebene Ausfithrung der Kurz-
kupplung bewdhrt sich im Betrieb ebenfalls
bestens; die kurzgekuppelte ,01" durchfdhrt
anstandslos auch den 76 cm-Kreisbogen

Nachsatz der Redaktion:

Bedaverlicherweise klafft zwischen den Lokomoti-
ven und Tendern der meisten industriell gefertigten
Schlepptenderioks ein viel zu breiter Luftspalt, der
das GuBere Bild der ansonsten durchwegs maBstéb-
lich und fein detailliert ausgefiihrten Modelle un-
ndtigerweise negativ beeinfluBt. DaB diese ,licken-
hofte” Bouweise im Grunde eigentlich gar nicht er-
forderlich ist, zeigen nicht nur die vorstehenden Aus-
fihrungen des Herrn Elsner (dessen Kurzkupplungs-
Methode als mustergiiltig anzusprechen ist), sondern
ouch die Abbildungen 8 bis 15. Ein wirklich vorbild-
licher Abstand zwischen Lok und Tender wird bei

Abb. B u. 9. Die Kurzkupplung bei
der BR 39 (preuBl. T 10), die von
der Fa. K. Schieck, Stutigart, aus
der Marklin-_01" in Kleinserie
hergestellt wird (s. a. Heft 27XVIII,
S. 53). Zwei am Tender befestigte
elastische (Gummi-) Tiren” schlie-
Ben die Licke zwischen Tender und
Fihrerhaus und beeintrdchtigen in
keiner Weise die Kurvengdngig-
keit, (Foto: MIBA)
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Abb. 10. Die Trix-S 3/6

(rechis) und ihr Tender (links)
< Bt i — dozwischen ein unver-
sténdlich grofler Abstand
der dem Gesaomteindruck
dieses ansonsten schonen
Lokmodells wirklich nicht
zum Vorteil gereicht! Durch
geringes Verkirzen der Ver-
bindungsstange zwischen Lok
und Tender &8t sich der Ab-
stand ohne Beeintrdchtigung
der Kurvengdngigkeit bereits
wohltuend um einige Milli-
meter verringern

Abb. 11 u. 12. Aus gutem Grund bringen wir die Konterfeis kurzgekuppelter Trix-S 3/6 zweimal: Im Bild
oben betrdgt der Spalt (nach Kirzen des Tenderrahmens vorn um ca. 5 mm, Absdgen der Leiter am Tender
und Wegfeilen von stérendem ,Fleisch” am Fihrerhaus) nur noch etwa 2 mm, gber trotzdem ergibt sich noch
kein geschiossenes Bild von Lok und Tender: letzterer wirkl immer noch wie ein ongehdngter Wogen, wos
einzig und allein auf den noch vorhandenen (wenn auch wesentlich kleineren) Spalt zurGckzufihren ist. In
der unteren Abbildung ist auch dieser verschwunden, und zwar durch Einsetzen von ,Tiren® ous federnder
Phosphorbronzefolie (in Handwerksbedarfsgeschéften erhdlitlich). Die Tiren, etwa 25 mm lang, werden an
der Tender-Innenseite angeklebt; sie biegen sich auch in Gegenkurven durch. Erst jetzt ergibt sich ein ge-
schlossenes Gesamtbild (entsprechend Abb. 13), das durch Einkleben eines dunklen Schaumgummistickchens
(ungefdhr in Kupplungshéhe) noch vervollkommnet wird. Ist es nicht erstaunlich, welche verbliffende Wirkung
so ein kleines Stickchen Blech haben kann?!

w Abb. 13. Ein Bildbeispiel fir den geschlossenen Gesomteindruck, den eine Schlepptender-Dampflok im
GroBen bietet (hier das Gegenstick zur Trix-Lok: die bayerische S 3/6) (Foto: Bellingrodt)




A Abb. 14 und 15. Auch der Tenderabstand der
Fleischmann-BR 55 (oben im Original-Zustand) 1461
sich noch um etwa 4 mm verringern: Lok- und Ten

dergehduse abnehmen, Verbindungsstange verkiirzen
(durch zweimaliges Umbiegen), vorn vorstehenden
Tenderboden um etwa 2 mm obschneiden und Tender
rahmen vorn von der Mitte der Stirnseite her etwas
noch auBBen abrunden; _Tiren” (wie in Abb. 12 be
schrieben) einsetzen, jedoch an den Innenseiten des

Fiohrerhauses ankleben

den meisten Loks schon durch einige wenige Ver-
@nderungen erreicht. Diese wiirden sich eriibrigen,
wenn die Hersteller bereits bei der konstruktiven
Vorplanung diesem Punkt mehr Beachtung schenkten.

Eine Bestdtigung dieser unserer Feststellung liefert
beispielsweise die Mdrklin'sche BR 23 mit einem
wirklich fast vorbildgerechten Abstand zwischen Lok
und Tender (den ,Hundertfiinfzigprozentige” durch
Abfeilen des Tenderwulstes noch um 2 mm schrump-
fen lassen kdnnen!). Um wieviel erst wiirde die
Trix-5 3/6 im Aussehen gewinnen, wenn sie von Haus
ous kurzgekuppelt (so wie in Abb. 12 zu sehen) aus-
geliefert wiirde (oder wenigstens anndhernd so kurz,
was durchaus im Bereich des technisch Méglichen
lage).

Solange sich jedoch die einzelnen Herstellerfirmen
nicht generell um eine Kurzkupplung zwischen Lok
und Tender bemiihen, wird der Modellbahner nach
wie vor zur Selbsthilfe schreiten miissen; hierbei
diirften sich die vorstehenden Hinweise fiir manchen
gewiB als niilzlich erweisen,

Kastor und Pollux — ecine treffende Be-
zeichnung fir Lokfihrer und Heizer, das eng zu-
sammenarbeitende Dampflok-Team (s. Bild oben;
ein SchnappschuBB von S. Tappert, Ansbach). Auch
in den Modell-Dampfloks sollte man an das Preiser-
Lokpersonal denken, so wie Herr R. Roppelt ous
Wirzburg, der seine Liliput-P 8 (Bild unten), die im
Obrigen von Hous ous schon sehr kurzgekuppelt ist,
von diesen beiden Honullern _stevern® |68t




Halbwellensteuerung - was ist das<

Elektrotechnik — fir jedermann versténdlich (hoffentlich!)
(SchiuB aus Heft 1/XIX)

Nun zum praktischen Modellbahnbetrieb
mit 2 Loks auf einem Zweileiter-Gleis. Die
Schaltung nach Abb. 7 hétten Sie zwar selbst
auch zusammengebracht, nachdem Sie so auf-
merksam diesen Artikel studiert haben, aber
wir wollen |hnen damit gleich noch etwas
Neves (Altes) zeigen: die Abwandlung der
Schaltung Abb. é nach Prof. Kersting. Am
Prinzip der Halbwellensteuerung éndert sich
dabei rein gar nichts, Herr Prof. Kersting hat
die Zusammenschaltung der Sperrzellen und
Regler deshalb anders vorgenommen, weil er
die friher gegen Uberlastung noch teilweise
viel empfindlicheren Sperrzellen schonen
wollte. Heute sind die Gleichrichter wesent-
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Abb. 7. Herr Prof. Kersting hatte seinerzeit in Heft
12/111 (1951) eine andere Anordnung der Bauteile vor-
eschlagen. Von der Anderung sind lediglich die
gperrze len und Regler betroffen. Der Grund fir
diese MoBinohme besteht in einem vorsorglichen
Oberlostungsschutz der Sperrzellen und ist durchous
nicht von der Hond zu weisen. Noch System Thorey
(s. Abb. 6) flieBt der Betriebsstrom jeder Lok Ober
den zustdndigen Gleichrichter im Fahrpult. Je mehr
Sie .aufdrehen”, umso stérker wird der Gleichrichter
belastet. Im KurzschluBfalle haben auch beide Sperr-
zellen die volle Last zu verkraften.

Nach System Prof. Kersting ist es gerode umge-
kehrt. Bei .vollaufgedrehten® Reglern flieBt dber
die Sperrzellen Uberhaupt kein Strom. Sie sind somit
vollstdndig entlastet, was immerhin zu ihrer Scho-
nung beitrégt.

n2

lich robuster — sie vertragen schon einmal
einen (Strom-|Stof8 — aber selbst, wenn man
diese erfreuliche Tatsache hintanstellt, hat die
Kersting'sche Schaltung technisch etwas Ele-
gantes an sich.

Fir Freunde der fahrstromunabhédngigen
Zugbeleuchtung bietet die Halbwellensteue-
rung ebenfalls eine Méglichkeit, auch ohne
komplizierte oder aufwendige Maf3nahmen
zum Ziel zu kommen. Hieriber brauchen wir
uns wohl nicht des langen und breiten auszu-
lassen. Abb. 8 verr&t lhnen ohnedies (nun-
mehr) auf den ersten Blick, worin das Ge-
heimnis der unabhéngigen Zugbeleuchtung
besteht: Sie missen lediglich auf den unab-
héngigen Zweizug-Betrieb verzichten, denn
an die Stelle der zweiten Lok ftritt jetzt die
Zugbeleuchtung (schaltungstechnisch gesehen).

So .nebenbei” sei noch bemerkt, daf} die
Halbwellensteverung auch fir andere (etwa
orstfeste) Stromverbraucher angewendet wer-
den kann.

Leider aber wachsen bei den Rosen auch -
wie kdnnte es anders sein — gleich die Dor-
nen. Es kann némlich nach dem Prinzip der
Halbwellensteverung jedem Verbraucher nur
ein Strom zugeleitet werden, der beziglich
der Richtung in Abhéngigkeit von der einge-
bauten Sperrzelle steht.

Die Mérklin-Freunde haben es in dieser
Beziehung (s. Abb. 9) qut. Sie kaufen ihre
Loks gleich fertig mit Umschaltrelais ausge-
ristet und haben in wenigen Minuten eine
Diode oder eine andere Sperrzelle eingebaut
und fahren schon, ehe die andern ein Platz-
chen fir das Umschaltrelais in Lok oder Ten-
der gefunden haben (s. Heft 2/XV, S. 75).

Fir Gleichstromanhénger ergeben sich zwei
Méglichkeiten fir das Umpolen: Bekanntlich
wird der Drehsinn von ausgesprochenen
Gleichstrommotoren durch Umpolung des zu-
gefihrten Speisestroms gewechselt. Das geht
nun bei Halbwellensteuerung nicht. Die Um-
schaltung der Lokmotoren zwecks Drehsinn-
dnderung ist bei Gleichstrommotoren (mit Per-
manentmagneten) einmal durch ein in die Lok
(bzw. Tender oder ,Geisterwagen”) einzubau-
endes zweipoliges Umschaltrelais (Ghnlich
Marklin) mégli (Irgendwelche speziellen
Schaltungen mit Transistoren usw. lassen wir
zur Zeit noch auBler acht. Wir beschdftigen
uns zwar intern damit, k&nnen aber noch
nichts Endgiltiges Uber unsere Versuche
sagen).
Die Umschaltung muB also in der Lok selbst
erfolgen. Am geeignetsten dirfte hierfir das
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Abb. 8. Schaltschema fir eine vom Fahrstrom unobhéngif]e Zugbeleuchtung. Allerdings ist hierbei der Zwei-

zugbeirieb ouf einem Zweileiter-Gleis nicht mdglich, wei

ja die Beleuchtung an die Stelle der zweiten Lok

tritt. In jeder Einheit (Lok bzw. Wogen) muB im Belauchmnﬁsslrornknis eine Sperrzelle liegen. Entsprechend

dem Lichtstromverbrouch pro Wagen (Lok) geniigen Sperrze!

en, die fir geringere Belastung ausgelegt sind,

als sie zur Vorschaltung fir die Lokmotoren verwendet werden miissen.

Hier einige Typen:

Fir Lokmotoren [H(g: Dioden fir Domino-Zweizug-System der Fa. F. C. Weber,
ch (Schweiz), oder faolls genigend Platz in Lok (evil. im Tandors vorhanden, Gleichrichter
nhof bei Nirnberg, (je nach Loktype LC 1350 bzw. 1351).

eisenbahnen, Ziri
der Fa. L. Conrad, 8501 Récke

Spezialhaus fir Modell-

Fir Wagen kommen ebenfalls die obengenannten Dioden und Gleichrichter in Betracht.
(In diesem Zusammenhang sei OUbrigens auch auf den Artikel auf Seite 134 hingewiesen).

Mérklin-Umschaltrelais sein, das aber leider
nur einen einpoligen Umschaltkontakt (Schalt-
walze) aufweist. Es bleibt dem interessierten
Modellbahner somit nichts anderes Ubrig, als
das Mdrklin-Relais umzubauen, was zwar
leicht gesagt, aber gar nicht so einfach getan
ist; denn der Umbau der Schaltwalze ist ziem-
lich schwierig.

Die zweite Méglichkeit besteht wieder ein-
mal in einem Kompromif3. Wenn Sie beden-
ken, daB auf den Fernstrecken lhrer Anlage
doch alle Zige in einer Richtung fahren, dann
ist die erste Hirde schon genommen. Im Ran-
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A Abb. 9. Die Umriistung einer Marklin-Lok fir Halb-
wellensteverung beschrénkt sich auf den Einbau eines
Einweggleichrichters Gl, der schaltungsméBig in der
I.eitun? vom Mittelschleifer ﬁ)bnrl.itunf;udthihrl
zum [Irennkontakt (auf dem Umschaltrelais) liegt.
Die Umsd:ollung.dar Fahrtrichtung erfolgt nach wie
vor durch den bei Mdarklin-Loks Ublichen Oberspan-
nungsstoB.

gferpefriab auf einem Bahnhof aber brauchen
ie in der Regel nur eine Lok, kdnnen also
zeitweilig gut und gern auf die zweite des
Zweizuggefriebes (oder auf die fahrstromun-
abhdngige Zugbeleuchtung) verzichfen.
Bringen Sie deshalb einfach einen kleinen
Handschalthebel an jeder Lok an, mit dem Sie
wechselweise eine der beiden Sperrzellen in
der Lok nach Bedarf kurzschlieBen k&nnen
(s. Abb. 10). Die Lok gehorcht nun beiden
Reglern und féhrt vor- oder rickwdrts, je
nachdem, welchen Regler Sie aufdrehen.
Die Umschaltung der Loks 1&8t sich freilich

W Abb. 10. Je nach den Verhdlinissen ist eine fern-
gesteverte Fohririchtungsumschaltung nicht immer un-
bedingt erforderlich. Bei Handschaltung brauchen
Sie kein Mérklin-Umschaltrelais. Es ist nur ein klei-
ner Schalter (auf der Zeichnung mit Umschaltkontakt
bezeichnet) in die Lok einzubouen und nach dem
Schema anzuschlieBen. Ein besonderer Trafo entfallt
ebenfalls, weil keine Oberspannung bendtigt wird.

Wer ouf ferngesteverte Fahririchtungsumschaltung
Wert legt, den Umbau der Relais-Schaltwalze jedoch
umgehen méchte, der kann das Marklin-Relais 21175
(oder ein &hnliches) unveréndert — doch vom Lok-
kérper isoliert — einbaven und die Verbindungen
analog diesem Schaltplan herstellen.

Trennkontakt

Spule
| 2 Ides
Mdarklin-

Umschalt- Relais

612 ) kontakt
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K,tt}c /Setiiebsambedt s\u{ den (,%Q-C)c(nnofc
Rudi Potelicki aus Bochum. Ein groBziigig angelegtes Bahnbetriebswerk mit é-stdndigem Ringlokschuppen
Drehscheibe, Wasserturm, Besondungsanlagen, BetriebsgebGuden und einem alten ausgedienten G-Wagen
als Betriebsroum bestimmen die geradezu freundliche Atmosphdre dieses Anlagenausschnittes (wozu wohl
die B&ume ihr Teil mit dazu beitragen; s. a. Heft 14/XVIIl, S. 689 .B&ume im Bw")

der HO-Anlaoge des Herrn

auch ferngesteuvert bewerkstelligen. Der vor-
hin schon empfohlene Einbau eines Mdrklin-
Umschaltrelais dirfte zu diesem Zweck das
gegebene sein. Die Umschaltspannung wer-
den Sie allerdings einem besonderen 24-V-
Trafo entnehmen missen, da Gleichstromfahr-
pulte in der Regel nur maximal eine Span-
nung von ca. 15V hergeben, die kaum zur Be-
tétigung des Relais ausreichen dirfte.

Zusammenfassend |68t sich also sagen, daf
die Halbwellensteverung — gut durchdacht an-
gewendet — schon vieles bietet, was nach
onderen Prinzipien nur mit gréBerem Auf-
wand an Bauteilen und sonstigem Material
erreicht werden kann (vom Handicap der
schwierigen Umschaltung von Gleichstrom-
Motoren mal abgesehen).
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von KATI,

Lokpfeifen-Attrappe - Libeck
fertig im Handumdrehen !

Dinne Messingfolie zu einem R&hrchen zusammen-
rollen (Durchmesser Lokpfeifenstdrke), einen
0,5 mm-Draht und ein Stick L&tzinn durchziehen, L&t-
zinn erhitzen, so daff der Draht — vom geschmolze-
nen Létzinn umgeben — mittig im R&hrchen einge-
bettet wird. Sodann geméB Skizze zwei Sdgeschnitte
vornehmen (Vorsicht! Draht nicht durchtrennen!) und
fertig ist die Lokpfeife

g4

Ms-Folie

—

Lotzinn
Draht

> einsag:



Sie fragen — wir antworten

Das Rusammenschalten von Stromquellen

JIn Heft 1&/XVIIl bringen Sie einen Artikel Uber
das Zusammenschalten von Trafos. In der Gebrauchs-
onleitung des Mérklin-Fohrpultes wird aber eine
ondere Art der Polaritdts-Prifung angegeben, nach
der ich meine Trafos mit Erfolg zusommengescholtet
hobe. AuBerdem schreibt die Firma Trix im TED,
Ausgabe August 1956, dah man Trafos sekunddrsei-
tig niemals parallelschalten solle. Wie verhdlt sich
das? P.T. in W.”

Die Antwort der Redaktion:

Die in der Trafo-Gebrauchsanleitung von
Mirklin angegebene Schaltung ist selbstver-
stdndlich richtig; sie entspricht der Schaltung
in Abb. 6 unseres Artikels: es handelt sich da-
bei also um eine Parallelschaltung von Trafos
(Beibehaltung der Spannung, Verdoppelung
der Stromstdrke). Das .direkte” Feststellen der
Polaritit kann gefahrlos auf die in der Ge-
brauchsanleitung gezeigte Art vorgenommen
werden, da der Marklin-Trafo (wie heutzutage
fast ausnahmslos auch alle anderen Fabrikate)
gegen KurzschluB bestens gesichert ist, ein
.Drauflosschalten® kann bei diesen Gerdten
durchweg keinerlei Schaden anrichten. Das
empfohlene .Umdrehen” eines Netzsteckers
halten wir jedoch nach wie vor fiir zumindest
lastig, da bei jeder neuerlichen Inbetriebnahme
der Gerdte auch die Polaritit wieder aufs
neue ermittelt werden muB — darum: Netzan-
schliisse der Gerdte (wie von uns empfohlen)
in einer gemeinsamen Liisterklemme zusam-
menfilhren und nur eine Zuleitung zur
Steckdose fiir alle Trafos.

DaB die Firma Trix seinerzeit (vor 10 Jah-
ren) ein Zusammenschalten von Trafos nicht
empfahl, hat seinen Grund darin, den nicht so

Das Vorbild
als Vorbild

Ein ausgedienter Goterwogen als
Hilfsstellwerk im Bw Koblenz/Mosel.
Getrev der Devise .Kompf dem Ver-
derb” (und wohl auch wegen der feh-
lenden Mittel im Bou-Etat] sind bei
der DB auch heute noch des &fteren
solche oder d&hnliche .zweckentfrem-
dete” Fahrzeuge anzutreffen, die durch
Aufbocken ouf einen Steinsockel und
Anbringen einer Treppe und diversen
JInterieurs” zu einem Stellwerk oder
Werkstattraum umgebaut wurden. So
wenig gern gesehen sie beim Vorbild
sein mogen (und aus diesem Grunde
sicherlich ouch bald génzlich ver-
schwinden werden), auf Modellbahn-
anlogen nimmt sich ein solcher
Schuppen bestens aus (s. z. B. Anlage
Potelicki ouf nebenstehender Seite).

versierten Modellbahnern Fehlschldge wie bei-
spielsweise KurzschluB, keine Ausgangsspan-
nung usw. Zu ersparen.

Die von einigen Lesern gestellten diesbe-
ziiglichen Fragen lassen vermuten, daB die in
Abb. 5 (Heft 16/XVIII, S. 829) gezeigte Prif-
schaltung zur Feststellung der Polaritat teil-
weise nicht ganz sinngemdB ausgelegt wurde,
deshalb hier nochmals kurz einige Erlduterun-
gen dazu:

Die Priifschaltung entspricht in ihrem Aufbau
genau den in den Abbildungen 3 und 4 gezeig-
ten Reihenschaltungen, sie zeigt in der Reihen-
folge der Klemmenbezeichnungen die Schaltung
nach Abb. 4 und wird dann (nur bei Aufleuch-
ten der Priiflampe!) in der Reihenfolge der
Klemmenbezeichnung nach Abb. 3 gekenn-
zeichnet: also by mit az verbinden und zwischen
a1 und bz die Spannung abnehmen.

DaB im ibrigen dieses Thema auf allgemei-
nes Interesse gestoBen ist, zeigen die darauf
eingegangenen Leserzuschriften, von denen wir
hier .stellvertretend® eine auszugsweise ver-
offentlichen:

.Beim parallelen AnschlieBen von Weichen ent-
deckte ich - durch den Artikel in Heft 16 ‘hellhdrig’
geworden - ein Heifwerden der Weichenantriebs-
spulen. Warum? Die Trafos meiner Anlage waren
nicht rjdl[ii in Phase geschaltet, Beim Schalten der
einen Weichengruppe addierten sich die Sréme und
bei der anderen subtrahierten sie sich. Nunmehr
habe ich die Anschliisse richtig parallel geschaltet,
so daB alle 7 Trafos phasengleich sind und die vorher
aufgewetenen 28 V wieder auf den Normalwert von
14V reduziert sind.

So alt muf man werden, bis man auch hinter diesen
Fehler kommt. ergo: man lemt nie aus!”
Karl Gysin, Allschwil




Abb. 1 So oder d&hnlich
sieht es wohl zu Anfang auf
jeder _werdenden® Modell-
bahnaonloge ous: der aus
Leisten und einfachen Bret-
tern (die spdter mit Poppe
belegt werden) zusammen-
efigte stabile Unterbau,
gchuumgumm\ zur Gerdusch-
démpfung, Styroporplatien
verschiedener Stdrke fir den
Aufbou der Ddmme, Stitzen
usw, sowie diverses bereit-
liegendes Bastelmaterial —
olles (nur zum Fotograofie-
ren!) schén in Reih’ und
Glied gelegt

Abb. 2 zei?' den Aufbau der Gleise, die zwecks besserer Gerduschddmpfung ouf Styropor und Schaum-

ummistreifen geklebt wurden. Ebenfalls aus Styropor — wegen seines geringen Gewichts und der einfachen
earbeitung — wurden die Stitzen fiir die im Bildvordergrund ansteigende eingleisige Strecke verlegt
Die Schrougboicshgung der Oberleitungsmasten erfolgt auf dinnen Holzleisten, die quer Ober die Styropor-
.Stitzpfeiler” gelegt wurden

Abb. 3. Nach Abdecken der Flache (mit Pappe), auf der spdter ein Stadtteil entstehen soll, lassen sich
bereits die endgiltigen Umrisse des Anlagenteilstickes erkennen. Die doppelgleisige Strecke ist inzwischen
schon teilweise mit Oberleitungsturmmasten und Querversponnung elektrifiziert worden; man beachte dabei
den zur Einhaltung des Lichtraumprofils vorbildgerecht in eine Maovernische zurickversetzten Turmmast!




Abb. 4

Zwischen den verhdlinismaBig breit angelegten Stroflen sind die Standfldchen der Gebdude zu

erkennen, aus deren Mitte jeweils verdrillte Dréhte zur spdteren Beleuchtung der Héuser ,.sprieBen”. Nach-

chmenswert: die
Londschaft vermieden wird.

Aufbau einer Modellbahnanlage

Dieser Bildbericht von meiner HO-Anlage fillt zwar
etwas aus dem iiblichen Rahmen, weil die Aufnah-
men zum groften Teil keine fertig ausgestalteten Mo
tive zeigen, sondermn vielmehr den Aufbau der An-
lage von Grund auf demonstrieren sollen - nach
dem Motto: .Am Anfang war alles 6d und leer!”. Fiir
diejenigen Modellbahner unter uns, die gerade dabei
sind, eine Anlage aufzubauen, ist in den Abbildun-
gen vielleicht mancher brauchbare Hinweis in bezug
asuf die Reihenfolge der Arbeitsginge, das verwen
dete Baumaterial usw. enthalten, so daf meine klei-
nen .Foto-Verschnaufpausen” withrend des Anlagen

ewdlbte Hintergrundkulisse (rechts), durch die eine unnatirlich wirkende Ecke in der

mit ,Zeitraffer-Effekt”
fotografiert von
K. H. Buck, Hamburg

baus hoffentlich ihren Zweck erfiillen werden.

Die Bildserie zeigt im {ibrigen nur einen Ausschnirt
meiner Anlage.-und zwar den rechten Teil, auf dem
oberhalb der verdeckt gefithrten Gleise ein kleines
modernes Stadtviertel mit selbstentworfenen Hiusern
aufgebaut ist.

Der Aufbau eines solchen Anlagenteilstiickes geht
naturgemif nicht so schnell vor sich, wie die
Abbildungen vielleicht vermuten lassen, aber sind
wir mal ehrlich: er soll’s ja auch gar nicht, weil man
diese entspannende schioplferische Tiatigkeit maglichst
lange .genieBen” michte. Stimmt’s?

Abb. 5. Die ersten selbst-
entworfenen Gebdude-
modelle, die unter teilwei-
ser Verwendung von Bau-
satz-Fertigteilen (Fenster,
Ddcher usw.) entstanden,
lassen auf ein platzméfBig
zwar bescheidenes, aber
trotzdem groBzigig ange-
legtes modernes Vorstadt-
viertel schlieflen

nz



Abb. 6. Das nunmehr fertiggestellte kleine Stadtviertel, das in seiner aufgelockerten Bouweise sehr natir-
lich wirkt. Die vordere Begrenzung durch die Stitzmauer der Bahnlinie 168t das cbrupte Ende r Hauser
len nicht unmotiviert wirken. Nach links kann man sich den Stadtteil in Richtung Bahnhof forige

stezbeispiel ﬁccﬁst natiizlicher Lichtoezteilung .. o\ o e

schéfts

h&usern (siehe auch e _ liefert Herr Buck quasi als _Dessert” fir sein Anlage
ezept” auf den vorherg nhr nde 2 e entsprechende Partie dirfte auf obiger Abb. 6 unschwe
ennen sein
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Auf Beton-Stelzen ;ichs dioser FuBgdnger-Uberweg am Haltepunkt ,Untertullnerbach® der Strecke
Wien—Linz. Grund fir diese ,Aufstockung® war die Elektrifizierung der Bahnlinie, die ein Anheben der
gesamten stdhlernen Brickenkonstruktion und das Unterschieben von Betonsockeln erforderlich machte.
Aufierdem ein weiteres Bildbeispiel fir die Anbringung eines Oberleitungs-Berlihrungsschutzes unter Bricken

(s. a. Heft 1/XIX, S. 22)

(Foto: Ing. O. Schneider, Wien)

Lichtabdeckung bei Modellhdusern

Fir die Modellhduser liefert die Firma Fal-
ler schwarze Kartonabdeckungen, die — innen
eingesetzt — das Durchscheinen der Innenbe-
leuchtung durch die Mauerwinde verhindern.
Dieses Durchscheinen ist auch bei andern Fir-
menerzeugnissen zu beobachten, weil die Kunst-
stoffwdnde und -ddcher zu dinn sind. Da die
Herstellung genau passender Kartonabdeckun-
gen nicht jedermanns Sache und manchmal
noch nicht mal ganz einfach ist, rate ich zu
folgenden (wahlweisen) Methoden:

1. Die Innenseiten der Kunsistoffwinde und
-ddcher zweimal mit dicker matischwarzer Pla-
kafarbe anstreichen. Dies kann mitunter be-
reits vor dem Zusammenbau erfolgen, nur miis-
sen dann die Klebeflidchen irei von Farbe blei-
ben. Beim nachtrdglichen Streichen ist darauf
zu achten, daB elwaige Ritzen in den Haus-
ecken gut verschmiert sind, damit kein Licht-
schimmer nach drauBen dringen kann.

2. Die vorgenannien Kunststoifteile innen
mit Stanniolpapier bekleben, wobei sich die

Eine .Erleuchtung” von
Hans Rothdrmel, Ulm

Fensteréffnungen gul mit einer Rasierklinge
ausschneiden lassen.

DaB in beiden Fillen die Fenster selbsl zu-
ndchst mit ,Glas* und ,Gardinen® zu hinter-
legen sind, versteht sich eigentlich von selbst
und hat nichls damit zu tun, ob die Fenster
spdter beleuchtel sein sollen oder nicht. (Auch
im groBen sind die Fenslerscheiben und Gar-
dinen nachtdunkler Zimmer noch erkennbar).
Man sollte jedenfalls nicht in den Fehler ver-
fallen, sdmtliche Fenster eines Gebdudes zu
beleuchten, sondern — wie bereits xmal in der
MIBA empiohlen — das eine oder andere dun-
kel belassen und die iibrigen Fenster unter-
schiedlich hell und in unterschiedlichem Farb-
ton halten. Dies nur nebenbei, da man immer
wieder feststellen muB, daB Modellbahner die
kleine Miihe, die unterschiedliche Fenster-
beleuchtungen bereiten, offenbar scheuen und
lieber sdmtliche Fenster der Modellhduser in
unnatiirlicher Helligkeit in die Gegend strah-
len lassen!

ne



Abb. 1. Die 4. Reversing (s. Streckenplan Abb. 3). Der Pfeil neben dem runden Hochslqeschwlndlgkesisschnld
(12 Meilen pro Stunde) weist auf die unterhalb sichtbare Strecke zur 3. Reversing hin

Abb. 2. Die 4. Reversing aus Richtung Maymyo.

| Y Bildschone
Sagefahrten

Burmesische Reversings als Vorbild fir
ndeutsche” Spitzkehren

von Ing. Horst-Dieter Hettler, Kirchen

*®

Vorbemerkung der Redaktion:

uf der stindigen Suche nach auBergewdhnlichen
Betriebssituationen des grofen Vorbilds, die sich nutz-
bringend auf Modellbahnverhilinisse iibertragen las-
sen, kam uns der nachfolgende Bericht des Herm
Heitler gerade richtig. Wenn es auch manchem viel-
leicht etwas ungewohnlich erscheint, daf wir einen
Bericht iiber eine burmesische Eisenbahnlinie wver-
dffentlichen, so diirfte der Grund dafiir jedoch durch-
aus vertretbar sein, denn letzten Endes ist es nicht
die geographische Lage der Bahnlinie, sondem die
Streckenfithrung selbst, die dem Modellbahner neue
und bis dato auch ungewohnte Miglichkeiten auf
zeigl, wie man es a u ¢ h machen kann. Doch bevor
wir niiher auf das .Wie~ eingehen, lassen wir zu-
nichst Herrn Hettler zu Wort kommen:

Bei der Beschriftung des nebenstehenden
Streckenverlaufs der meterspurigen Hauptlinie
Mandalay - Sedaw - Maymyo - Lashio der Bur-
mesischen Staatsbahn stieB ich auf Uberset-
zungsschwierigkeiten. “To reverse® heiBt ,zu-
riicksetzen, rickwartsfahren®. .Spitzkehren®
wiirde sich vielleicht noch am besten anhéren,
bei einer Spitzkehre wendet aber das Fahr-
zeug oder der Skildufer, es paBt also auch nicht




N A RAILWAYS — UBR — STRECKENVERLAUF _SEDAW -4TH REVERSING

Abb. 3. Strecken

E glun im MaBstab etwa 1:15000 (1 km = 7 cm)
Meilenangaben ab Rangoon (1 Meile = 1,609 km)

25366 Waller
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sein, 14 Lokomotiven waren deshalb mit Steue-
rung fiir Doppeltraktion und hydrodynamischer
Bremse ausgeriistet.

Man macht sich so seine Vorstellungen,
wenn einem von einer 40 ‘/e geneigten Zick-
zackstrecke berichtet wird. Als ich nach einta-
giger Fahrt vom 637 km entfernten Rangoon
ankam, war ich angenehm iiberrascht. Vom
Bahnhof Sedaw aus hat man die ersten beiden
Reversings direkt vor sich liegen: die Strecke

™ S inhaltet.
“ S/ MaBstab etwa 1:20
I WSS
S
)
)
¥ b

|

richtig. Bleiben wir also bei “Reversing”. Es
gibt deren 8 in Burma, 4 auf der Strecke Thazi -
Shwenyaung in den siidlichen Shan-Staaten
und die abgebildeten 4 in den nérdlichen Shan-
Staaten. Doch das nur vorneweg.

Im Auftrag der Firma Fried. Krupp hatte ich
1964 28 1500-PS-dieselhydraulische B'B'-Loko-
motiven an die Burmesische Staatsbahn zu
iibergeben und die Abnahmefahrten durchzu-
fithren. Die Haupteinsatzgebiete der Loks soll-
ten die beiden obengenannten Bergstrecken

12

erscheint wie ein FuBpfad an einem leicht be-
waldeten Steilhang. Doch dann wurde es ernst.
Mit 212 t am Haken, 11 Wagen mit 28 Achsen,
ging die Fahrt los. Direkt an der letzten
Weiche beginnt die Steigung. Links zweigt ein
Schutzgleis ab. Bei Talfahrt muB hier gehalten
werden, erst dann wird die Schutzweiche um-
gelegt und Einfahrt gegeben. Der Motor
brummt unter Vollast, bald liegt Sedaw wie
ein Spielzeugdorf unter einem. Steil geht die
Strecke hoch; sie wurde um die Jahrhundert-
wende von den Engldndern gebaut. Der Tacho
hat sich auf 12,5 mph eingependelt, das sind
immerhin 20 km/h. Nach 5 Minuten ist das
erste Stiick geschafft, die Lok kommt kurz vor
dem aufgeschiitteten Sandhaufen zum Stehen.
Wendeschaltung umgelegt, ,Ausfahrt* steht,
Vollgas. Ich beuge mich weit zum Fenster hin-
aus, kann aber mein Zugende nicht sehen.
Doch da kommt schon der Wendepunkt, Lei-
stung weg, und der Zug bleibt fast von selbst
stehen. Nun geht es wieder vorwirts, unten
liegen die First Reversing und Sedaw weit zu-
riick. Immer steigend, geht es um den Berg
herum, hinein in ein immergriines Tal. Auf der
rechten Seite tauchen weit hinten oben einige
Hauser auf, die 4. Reversing. Ein Damm fiihrt
iiber die Talsohle, dann geht es im Tunnel
unter der letzten Reversing hindurch zur ,Third
Reversing”. Sie ist in den Fels eingesprengt,
einige Meter hinter dem Gleisende fillt der
Berg steil ab. Dort liegen noch die Reste
einer Garratt-Lok und einiger Giiterwagen.
Aus unerkldrlichen Griinden war wéhrend der
japanischen Besatzungszeit im Kriege ein berg-




fahrender Zug zwar gut auf der 4. angekom-
men, dann hatte man ,Ausfahrt” gegeben, die
Weiche aber nicht gestellt. Und da der gute
Lokfiihrer nicht in der Steigung hdngenbleiben
wollte, hatte er Volldampf gegeben — und
war talwiérts gefahren. Das Stiick bis zur 3. ist
so kurz, daB jedes Bremsen zu spdt kam, —
In der 3. Reversing hat man am Ende, dort wo
die Lok bei Bergfahrt zu stehen kommt, noch-
mal ein Ausfahrtsignal aufgestellt, da der Lok-
fiihrer das erste nicht sehen kann. Nochmal
geht es rickwérts bergauf; man ist kaum in
Fahrt, da muB man schon wieder die Leistung
wegnehmen, die letzte Wendestelle ist erreicht.
Auf dem Nebengleis wartet ein gemischter Zug
mit einer qualmenden Garratt am Ende, er fihrt
los, kaum daB wir drin sind. Von hier aus hat
shan noch einmal einen herrlichen Blick, fast
bis hinein nach Mandalay im Irrawaddy-Tal.
224 m sind wir seit Sedaw hochgeklettert, bis
Maymyo auf 1609 m sind es noch 22 Meilen,
dann ist unser Ziel erreicht.

Ich hoffe, daB Sie diese kurze Schilderung
einer Bergfahrt auf der abgebildeten Strecke
interessiert hat, vielleicht hat sie auch
dem einen oder anderen Modelleisen-
bahner Anregung fiir seine eigene
Anlage gegeben. Warum sollte
man auf einer Nebenbahn-
strecke nicht auch einmal
im Zickzack den Berg

hinauffahren? " /
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Fir den lin-

ken Teil der win-

kelférmigen  An-

loge skizzierte Pit-Peg

Landschaft, Streckenver-

lauf und Bahnhofsgelénde

in einer perspektivischen An-

sicht, Immer wieder neve und

interessante Objekte packt Pit-Peg

in seine stets abwechslungsreichen

Schaubilder hinein, wie hier beispielsweise

die plotzsparende Segment-Drehscheibe

(als Weichenersatz) vor dem Lokschuppen

oder den FuBgdngersteg Gber unterschied-
lich hoch gelegene Gleiskérper.

thema fiir Modellbahn-GréBenverhiltnisse alﬁm-
tet und umgezeichnet hat, geht allein aus er-
Tatsache hervor, da siimiliche vier Um-
setzstel ) des grofien Vorbilds im HO-
Streckenplan-En wiederzufinden sind.

Pit-Peg | seinem Entwurf eine eingleisige
Schmalspur. n zugrund die insg
einen Hohenunterschied von 25 cm mit einer maxi-
malen Steigung von 4% zu hat. Zusiitz-

(Weiter auf Seite 126)
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Unser heutiger Bauplan:

Stationarer Bockkran
mit Laufkatze jew

Abb. 1—3. Das Vorbild unserer heutigen Bouzeichnung, entdeckt und foto-
grafiert oam Bahnhof Longenzenn von Herrn Dipl.-Ing. H. Stierhof, Firth
Der Pfeil im Lageplan (unten) kennzeichnet den Kran-Standort




Abb. 4. Vorder- und Seitenansicht des Bockkrans,
for den Modellbau bearbeitet und gezeichnet
von Ing. Gernot Balcke.

[Zend;)nung im Mafistab 1:1 for Bougréfie HO

L And

sTL

« Abb. 5. UnmaBstdbliche perspektivi-
sche Zusammenbauskizze eines Portal-
stitzenkopfes mit Angabe der verwende-
ten Nemec-Profile.




Nachdem wir in Heft 14/XVIII ausfihrlicher

auf das Thema ,Verladeanlagen und Bodk-
krdne® eingegangen sind, bringen wir heute
zur Ergdnzung und Abrundung dieses Kapitels
die Bauzeichnung eines modernen stationdren
Bockkrans — gewissermaBen als neuzeitliches
Gegenstiick zur Bauzeichnung des .alten Schin-
kens* in Heft 14/XVIIIL.

GewiB werden Sie beim ndheren Hinsehen
bemerken, daB es sich beim Vorbild unserer
heutigen Zeichnung um den Verlade-Bodkkran
im Bahnhof Langenzenn handelt, dessen Kon-
terfei wir bereits im Rahmen des bewuBten
Artikels verdffentlichten. Wir haben absicht-
lich gerade diese Verladeanlage zum Vorbild
genommen, weil sie auf der einen Seite durch
ihre filigrane Bauweise etwas aus dem Rah-
men des Ublichen fallt und andererseits der
Nachbau als Modell mittels der bekannten
Nemec-Messingprofile keine allzu hohen An-
forderungen an den Modellbahner stellt.

Einige kurze Bauhinweise erleichtern Thnen
die Bastelei:

ZweckmdBigerweise beginnt man zuerst mit
der Anfertigung der beiden Stiitzen und deren
duBeren Verstrebungen (s. Skizze Abb. 5). Die
genau auf Lange gesdgten Profile werden ge-
maf Zeichnung zusammengeldtet oder mit Uhu-
plus geklebt (diese Arbeit am besten auf einer
ebenen Glasplatte vornehmen); sodann die
vorher aus einzelnen Profilen zusammenge-
setzte Traverse (Fahrschiene fiir die Laufkatze)
als oberes Verbindungsstiick zwischen die
Stiitzen loten; dabei auf genau gleichen Stiit-
zenabstand und senkrechte Fithrung achten!
Die inneren Streben aus Winkelprofilen zwi-

Abb. 6. Mittenmang auf
dem Vorplatz am Giter-
schuppen des Bahnhofs Lan-
genzenn endet das Verlade-
stumpfgleis fir den Bock-
kran (s. a. Lageplan Abb. 3).
Die zweiachsigen Selbstent-
ladewogen haben eigentlich
nichts auf dem Gleis zv su-
chen, es dient lediglich vor-
Ubergehend als Absteligleis.

schen Stiitzen und Traverse geben dem Gan-
zen den erforderlichen seitlichen Halt.

Damit wére die Kran-Konstruktion bereits
in ihren wichtigsten Teilen fertig.

Das Anfertigen des Schutzgitters fir die
rechte Stiitzenseite (an der Aufstiegsleiter) ist
zwar ein etwas ,pipseliges Geduldsspiel®,
tragt aber im Endeffekt sehr zum guten Aus-
sehen des Modells bei; 0,2 mm-Phosphor-
bronzedraht diirfte dafiir wohl das am besten
geeignete Material sein. Das Anbringen der
Schaltkasten-Imitation, der diversen Kabel und
Seile (aus dinnem Draht und Ndhgarn) sowie
der Schutzhaube fiir die Laufkatze ist dagegen
wieder eine wahre ,Erholung”, jedoch nicht
minder wichtig fiir das Aussehen des Bock-
krans.

Wer zudem noch besonderen Wert auf eine
funktionsgerechte Bewegung von Laufkatze
und Hakenflasche legt, wird dem diesbeziig-
lichen Artikel in Heft 2/XIX die nétigen Hin-
weise und Baubeschreibungen entnehmen kén-
nen.

Zuguterletzt erfolgt der Anstrich des Modells
mit hellgrauer oder lindgriiner matter Hum-
brol-Farbe; in farblich reizvollem Kontrast
dazu steht der unbedingt erforderliche gelb-
schwarze Warnanstrich der unteren Stiitzenpar-
tien (s. a. Heft 1/XVIII, S. 31).

Was Sie mit diesem Modell den industriell
gefertigten Plastik-Verladeanlagen voraus ha-
ben (falls der Kibri-Bockkran doch noch einen
.Nachfolger® finden solltel), ist das &duBerst
filigrane Aussehen, das sich mit Kunststoff-
Spritzteilen wegen einer fertigungstechnisch
bedingten gewissen Mindest-Materialstirke
nur sehr schwierig erreichen 1aBt.

(Bildschc";ne Sagefahrten . . )

i quasi als B:’!rlehslbfmi(‘hen':-n:.d - rﬁk noch
ene noml?url lopoelgleisige st e im
linken Teil der winkelfirmigen Anlage vorgesehen.
die sich bei geringer Anlagenverbreiterung als ver-

schlungenes Oval unter der gesamten Anlage fort-
fithren liefe, ohne eine lndelunl der enfiih-
rung der eigentlichen S zu erford
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i Anl urf bietet zweifellos i
Miglichkeiten hinsichtlich eines (wirklich erforder-
lichen) Rangier- und Umsetzbetriebes, einer Fahrzeit-
verlingerung und - last not least — in bezug auf
die Landschaftsgestaltung., die den verhiltnismifig
M“sn Hohenunterschied glaubwiirdig begriinden
muf,




99&» mancher sollte manches cyissen

ven wegen %émféb?tunaé&uéiéétn.

Nicht ohne Grund haben wir in der Anlagen-
fibel im Kapitel iiber Hintergrundkulissen
(Seite 76) davor gewarnt, Hauser, groBere Bau-
werke oder gar komplette StraBenziige auf der
Hintergrundkulisse aufzumalen, denn dieser
.Kulissenzauber” geht meisl ins Auge, da sich
die tduschend echt wirkende Fortfithrung einer
StraBe oder die Ansich! einer aufgemallen
Hdéuserzeile auf der Hintergrundkulisse nur
bei Betrachtung aus einem ganz bestimmien

/

Blickwinkel heraus ergibl. Der Belrachlungs-
standpunkt dari also weder nach oben oder
nach unten noch nach rechts oder links verla-
gerl werden.

Das Maltalent des beireffenden ,Meisters”
kann noch so groB sein, bei einer leichlen
Anderung des Betrachtungsstandpunktes geh!t
die ganze Wirkung fléten und kehrt sich sogar
ins Gegenteil um, denn die perspektivischen
Gesetze lassen sich nun mal nicht verdndern

Abb. 1. Eine Partie aus der HO-Anlage des Herrn Dipl.-Ing. Walter Pénitz, Bremen, die flr sich spricht
und héchst natirlich und lebensecht wirkt (herrlich die in groBien Bogen verlegren Gleise!] — bis ouf die
Hintergrundkulisse mit der perspektivisch unnatirlich wirkenden Fabrikhalle. Besser wére hier eine fron-

tale Werkhallenansicht (aufgelockert durch Viertel- oder Achtelreliefpartien), sowie rechts an der Wand
long eine Dommanschittung oder eine Stitzmouer mit gleichfalls exakt ausgefihrten Werkshallenfronten
(im Sinn des in Abb. 6 Gesagten).




Abb. 2. Hier hat der Erbaver der Anlage zwelfelsohne versucht, den Fo1o»Siondpunkt der selbstgeschaffenen
Hintergrundpers ’peknve anzugleichen. Tiefer aufgenommen, wiirde sich unweigerlich eine Diskrepanz zwischen
s

der Décherdrau

{wenn wir Modellbahner ansonsten auch
.Berge verselzen® kénnen).

Wie kann oder soll man nun vorgehen,
wenn sich aus irgendeinem Grunde die Not-
wendigkeil ergibt, Gebdude oder Stadlteile u.
dergl. aufi der Hintergrundkulisse foriselzen
zu miissen? Gibt es einen Ausweg, um der
Misere mit der verzerrten Perspektive, die aus
den Abb. 1-4 offenkundig wird, zu enlgehen?

Uber das in der ,Anlageniibel” Gesagte hin-
aus mochlen wir Ihr Augenmerk heute auf
zwei Phdnomene lenken, die sich in Abb. 5
und 6 darbieten. Diese genannten Bilder sind
mitten in Nirnberg aufgenommen und bewei-
sen, daB es auch ohne Hochhduser und ausge-
dehntes Ddchermeer geh!. Hinzukommt, daB
kaum perspektivische FuBangeln zu erkennen
sind, sondern in der Hauplsache kulissenhafl

icht und der vom Betrachter eingenommenen .Frosch”-Perspektive ergeben.

wirkende Dachildchen und Hduserironten bzw.
eine groBe Rundkuppel, groBe Biume usw. —
Was im groBen recht ist, soll uns billig sein!
Wir brauchen also die Hintergrundhduser auf
der Kulisse nicht perspeklivisch darzustellen,
sondern nur fldchig und frontal!

Den gleichen ,Trick" hat Arnold auf der Hin-
tergrundkulisse der seinerzeitigen IVA-Anlage
angewand! (Abb. 8), und zwar — zugegebener-
maBen — mit gutem Erfolg. Auf Anhieb ist
kaum erkennbar, daB sich im Hintergrund ge-
malte Hochhduser befinden. Zumindest sind sie
weit weniger illusions-stérend als z. B. die
perspektivisch verzerrten Hintergrundgebdude
auf den Abb. 2 und 4. Wenn es schon darum
geht, unbedingt ein GroBstadthdusermeer dar-
stellen oder wenigstens den Eindruck einer
Stadt erwecken zu miissen, dann sollte man

2 Abb. 3. Ein solchermaBlen
stilisierter Hintergrund mag
fir eine Ausstellungsanlage
gendgen, nicht aber fir eine
private Modellbahnanlage,
die natirlich wirken soll und
eine zur Londschaft pas-
sende Kulisse erheischt, die
die Gesamtillusion erhdht
und abrundet.



Abb. 4. Ein weiterer Beweis dofiir, wie schwer es
ist, bei einer Aufnahme den richtigen Standpunkt zu
erwischen, der fiir ein perspeklivisch gezeichnetes

Gebdude maBgeblich ist

Ein Ortsfremder wird kaum glouben, dofi sich diese Partie mitten in Nirnbergs Stadtzentrum
Vom Erdboden aus ist noch weniger vom

und Housansichten einschlieBlich

Abb. 5

befindet (oufgenommen vom 3. Stockwerk des Hauses Bijou)
Héusermeer” zu sehen. Geradezu unwirklich: die kulissenhaften Dach-
Kuppel (Ghnlich den in Abbildung 8 gezeigten Hochhdusern), denen jede Perspektive fehlt. Und dafi

sich mit dichtem Baumwerk gor manche (kritische) Licke fillen 168t, geht sowohl ous dieser Abbildung

als auch aus Abb. 6 hervor

Auch dieser Blick 168t erkennen, doff ein paar Dachflachen zur Vortduschung eines GroBistadt

enlgen! Dieser Eindruck wird noch erhdht, wenn im Hintergrund 1—2 Hochhduser in ver-
Durch eine lasierte Dorstellung wirde .dunstige Ferne® vor-

Abb. 6
Hausermeeres
kleinertem Mafistab hervorspitzen wiirden

getduscht und die Stadt imagindr vergréBert
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die Nutzanwendung aus dem Geschilderten
ziehen und keine perspektivischen Experi-
menle unternehmen!

Die ,Tiefenwirkung® der vorgetduschten
Stadt kann noch erhéht werden, wenn der
Ubergang zur Kulisse tliber Halbreliei-Gebdude
erfolgl, in der Arl, wie sie Herr R. Kempi aus
Kéln anfertigt (Abb. 9 u. 10). Man kann sich
gul vorstellen, daB z. B. das Haus hinter dem
Stadlgraben (in Abb. 5 unter der Kuppel im
Vordergrund) in Halbreliefmanier gebaul wire,
wie sich auch auf Abb. 8 sehr schmale mehr-
geschossige Gebdude direkt vor der Kulisse
befinden. Eine derart aufgezogene Stadtkulisse
hat durchaus Aussichlen, natiirlich und illu-
sionsfdrdernd zu wirken.

Wer wenig Mal- und Zeichentalent besilzl,
solite der von Arnold praktizierten Methode
den Vorzug geben oder gar auf eine Stad!-
kulisse zu verzichten suchen. Lieber einen neu-
tralen, lichthellblau bis graugelénten Himmel
hinter den letzten Gebduden vorsehen und
irgendwo zwischen einer Hauserliicke ,entiernt
liegende Hduser” skizzenhaft andeuten als ein
vermurkstes Stadtgemdlde, das sowieso — wie
bereits eingangs dargelegt — im Endeffeki
nichts einbringt!

Abb. 9. Holbrelief-Gebéude, wie sie vor Hinter-
grundkulissen am Platz sein kénnen. Diese Gebdude-
zeile stammt von Herrn Rudolf Kempf aus K&in-Riehl.
Abb. 10. Die Rickansicht offenbart zweierlei: 1. das
kostensparende Moment dieser Bauweise (die Rick-
fronten kénnen fir weitere Vorderfronten verwendet
werden) und 2. den schwarzen Anstrich als Schutz-
;nuﬂnoshnﬁg:l gegen durchscheinendes Lampenlicht
5. Q. . -

Der Tunnel von
,Garmisch-Partenkirchen’

in Heft 1/XIX (S. 15, Abb. 4) veranlafite Herrn Dirk
v. Harlem ous Hannover, folgende launige Zeilen
zu Papier zu bringen:

Es gilt gar vieles zu erspdh’n,

Dem groBen Vorbild abzuseh’'n,

Was uns’'re Miniwell belebt —

Doch irrt der Mensch, solang er strebt,
Wie Pit-Peg just (es ist ganz klar)

Als er aui Tunneisuche war

Er soll jedoch nicht weiter raten:

Der Tunnel ist . . . in Berchtesgaden!

Nun, wo Herr v. Harlem recht hat, da hat er
recht! Den besogten Tunnel fotografierte Pit-Peg
tatsdchlich in Berchtesgaden und nicht in Garmisch,
wie von uns behauptet. Pit-Peg trifft aber, das sei
zu seiner .Ehrenrettung” vermerkt, keine Schuld an
diesem Druckfehler, denn den haben wir verbrochen.
Warum? — Das weifl heute keiner mehr! (Man
sollte doch halt &fter mal in die Berge fahrenl!)

Fir den Sammler:

-Old Look” und .Die schi Damptflok iven”
Zwei farbige Postkartenserien (Format 15 x 10.5 cm)
mit je 8 Zeichnungen bzw. Fotografien, Preis pro
Serie 2,80 DM, erschienen im Redactor-Verlag, Frank-
furt 50. Héllbergstrafe 35. Zu beziehen {iber den Ver-
lag bei Voreinsendung des Betrages auf Postscheck
Fim. 2365 00.

Die beiden vorliegenden Bildserien umfassen je-
weils 8 Farbzeichnungen alter Lokomotiven (vom
-Adler” bis zur .Gotha") bzw. 8 Farbfotografien von
bekannten Dampflokomotiven wie beispielsweise
der $3/%6, P8, BR 39 usw. Die in guter Farbwieder-
rabe gedruckien Postkarten diirften nicht nur den
Sammler von Lokbildern interessieren, sondem sind
dariiberhinaus auch gut als Wandschmuck gecignet.

.Mit Dampf bergauf”

Ein akustischés Museum, zusammengestellt auf
einer Langspielplatte von W. Schier, zu beziehen Gber
den Verlag W. Zimmer, 6239 Lorsbach/Ts., Postfach 6.

Einen Ohrenschmaus besonderer Art stellen die
auf dieser Schallplatte festgehaltenen Dampflok-
Gerdusche dar; unter anderem ist auch das akusti-
sche Erlebnis einer Rampenfahrt mit dem D 545 auf
der Schiefen Ebene zwischen Fichtelgebirge und
Frankenwald dabei.
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Vierachsiger Schmalspur-
Neubauwagen der DB
KB 4i-64

mit Mittelpuffern und offenen Plattformen

Man sollte es kaum fiir méglich halten:; moderne
Vierachser auf Schmalspur-Nebenstrecken der DB -
verbindet sich doch gerade mit dem Begriff .Schmal-
spurbahn” (zumindest fiir uns Modellbahner) die Vor-
stellung eines schnaufenden Bihnles mit extrem
t}:‘nm und dazu noch uralten zweiachsigen Wiigel-

en,

Jedoch das groBe Vorbild belehrt uns auch hier
wieder, wie so oft, eines Besseren; die Tatsache 1iBt
sich nun mal nicht von der Hand weisen, daf Ratio-

nalisierung und Modernisierung auch nicht vor den
noch bestehenden schmalspurigen Nebenstrecken halt
machen kénnen.

Dies beweisen unter anderem die hier abgebilde-
ten vierachsigen Personenwagen fiir Schmalspurstrek-
ken, die von der DB noch vor wenigen Jahren in
Auftrag gegeben wurden. Bs handelt sich keineswegs
um Umbauwagen, wie die Abbildungen auf den
ersten Blick vielleicht vermuten lassen, sondem um
Neukonstruktionen. ZugegebenermafBen lift sich je-
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g Abb. 2

doch eine gewisse .dufere Verwandischaft” mit be- abteile und ohne WC), sowie der in der Ausfithrung
kannten Reisezugwagen der DB nicht verleugnen; dazu passende KBD 4i-64 als kombinierter Personen- DB‘SdlmaISpur-Personen-
dies wifft besonders fiir die in Abb. 3 gezeigie Aus- wagen mit Gepiickabteil diirften - zu mehreren Ein- " z
fiihrung mit geschlossenen Plattformen zu. heiten zusammengestellt - ein fiir Schmalspurbah- wagen mit Packabte]l
Die beiden meterspurigen Wagen unserer heutigen nen sehr interessantes und modernes Zugbild er-
Bauzeichnung besitzen offene Plattformen mit ver- geben; aber auch als Einzelwagen in einem Zug- KBD 4' 64
sqe::gb:r;g B%nnmyiiadesné; llu:i\ sich ig:liodih vc:;‘h:ind ilterer kur;el; Zwesizlc“hse;" (Abb. 3) nehmen 8
i e grol wierigkeiten au n si ie neuen vierachsigen malspurwagen - trotz <
b alt Version mit geschlossenen Einstiegen umwandeln. ihrer verhiiltnismiifig grofen Linge - erstaunlicher-  Leichnungen M 1:1 fiir HO (1:87)
8 Der KB 4i-64 als 2. Klasse-Sitzzwagen (ohne Einzel-  weise sehr gut aus. von Horst MeiBner, Miinster
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A Abb. 3. Ein vbllig ungewohntes Bild bietet sich dem Schmal-
spurbahn-Freund beim Betrachten dieses Nebenbahn-Zuges: ein
moderner vierachsiger Neubauwaogen (entsprechend unseren heu-
tigen Wagen-Bauzeichnungen, jedoch in der Ausfihrung mit ge-
sgalossenen Plattformen) als .SchluBlicht” eines gemitlichen klei-
nen Nebenbahn-Zigles mit uralten Zweiachsern!

Aber was der DB recht ist, sollte auch uns Modellbahnern
billig sein, zumal sich die schmucken Vierachser doch eigentlich
gonz harmonisch in dos Zugbild eingliedern. Ergo: Es missen
nicht immer nur .die ollen Schinken™ sein!

Herrn Werner Schumann aus Oberstenfeld verdanken wir diesen
SchnoppschuB von der zwischen Marbach/Neckar und Beilstein
verkehrenden Schmalspurbahn.

<4 Abb. 4. Stirnansicht der Schmalspur-Neubauwagen im Mafistab
1:1 for Baugréfle HO. ModellmaBie in Klammern,

durch Wechselstrom-
Halbwellenschaltung

nommen werden miissen;

Bei der Losung des Problems der unabhédn-
gigen Zugbeleuchtung auf meiner Miérklin-An-
lage stellte ich folgende Bedingungen:

. Der Zug soll wihrend der Fahrt und beim
Halten beleuchtet sein.

. Die Beleuchtung soll auch wahrend der Fahrt
abschaltbar sein (beispielsweise bei Tagbe-
trieb nach Ausfahrt aus einem Tunnel).
Fiir die Verwirklichung der Schaltung stan-

den mir nur der Mittelleiter und eine Fahr-

schiene zur Verfiigung (die zweite ist fir die

FahrstraBenbeleuchtung des Gleisbildstell-

werks vorgesehen). Die Schaltung erschien zu-

nachst schwierig, jedoch fand ich nach einigen

Uberlegungen eine Losung, die zudem den

Vorteil aufweist, daB keine allzu groBen Ande-

rungen an Fahrpult und Fahrzeugen vorge-

[
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es sind lediglich je
3 Gleichrichter in den Trafo, 2 in die Lok und
eventuell noch einer in die zu beleuchtenden
Wagen einzubauen (ein Gleichrichter geniigt
fur alle Wagen eines Zuges)

Der Trick der Schaltung (siehe Schaltbild)
besteht darin, daB der Gleichrichter 1 lediglich
eine Halbwelle des Wechselstroms durchldBt;
der Lokmotor reagiert (wegen Gleichrichter 4)
folglich nur atf diesen Halbwellenstrom.

Der Gleichrichter 2 1aBt dagegen nur die
andere Halbwelle des Wechselstroms iiber Gl 2
und GI5 durch, die fir die Beleuchtung des
Zuges herangezogen wird. Durch den im Trafo
nachtrdglich eingebauten Schalter S kann die
Beleuchtung nach Wunsch ein- und ausgeschal-
tet werden.



Die Umschaltspannung von 24 V, die durch
die Gleichrichter Gl 3 und Gl 4 allerdings etwas
geschwicht wird (Spannungsverlust im Gleich-
richter) wirkt nur auf das Schaltrelais und
beeinfluBt die Zugbeleuchtung nicht.

Den Seuthe-Dampfentwickler schaltet man
zweckmiBigerweise zwischen Motor und Be-
leuchtung, er qualmt dann zu allen Tages- und
Nachtzeiten, auBer, wenn die Lok am Tage
stehenbleibt, weil in dieseni Falle weder Fahr-
noch Beleuchtungsstrom flieBen.

An Signalen, Haltestellen und dergl. wird
ebenfalls ein Gleichrichter (Gl 6) bendtigt, den
man gemaB Schaltbild so einbaut, daB der Be-
leuchtungsstrom vom isolierten Schienenstiick
abflieBen kann. G. Berg, Mannheim

Die vorstehenden Ausfihrungen hiétten wir uns

glatt ersparen kdnnen, wenn wir Hellseher wiiren!
Auf der Nirnberger Fachmesse wurden némlich —
welch’ Duplizitdt der Ereignisse! — gleich 3 unab-
héingige Zugbeleuchtungen angeboten, und zwar
von den Firmen Arnold, Fleischmann und Schwaiger
(letztere siehe ouch Anzeige in Heft 2/XIX). Diese
Geriite ermdglichen, teilweise sogar ohne Umbau-
ten und Veréinderungen von Loks und Wagen, eine
fahrstromunabhéngige Zugbeleuchtung. Die Geriile
lassen sich verh&ltnism&Big einfach ohne irgend-
welche ,inneren Eingriffe” zwischen Trafo und Gleis
anschlieBen und erméglichen somit auch dem elekiro-
technisch weniger Versierten die fahrstromunabhén-
gige Zugbeleuchtung auf der Modellbahnanlage. In
den Messeberichisheften werden wir nidher ouf die
einzelnen Systeme ecingehen — fiir heute reichte es
kurz vor Drucklegung des Heftes gerade noch zv
dieser Information (die sich nur unter schwierigen
Umsténden durch Kiirzung obigen Artikels in letzter
Sekunde erméglichen lieB)! D. Red.

,ODampfentwickler

Zugbeleuchtung

hendem Text er-
lGuterte Schaltung

ﬁ (des Herrn Berg)
fir unabhdngige

beim Marklin-

1 Zugbeleuchtung
System.

Hochbetrieb
am Packwagen

denn der D-Zug hat
nur wenige Minuten
Aufenthalt. Ein weite-
res nettes Motiv von
der HO-Anlage des
Herrn  Willi Wessoly
aus Woallerfangen/
Saar, die wir bereits
in  Heft 13XVIIl in
Woert und Bild vor-
stellten. Bei der im
Bildhintergrund sicht-
baren Feuerwehrleiter
kann es sich nur um
einen ,harmlosen” Ein-
safz hondeln, da an
eine HO-Lé<chibuna
.mangels Personal”
(noch) nicht zu denken
st
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Raoumersparnis + Staubschutz + Fahr-

zeugaufbewahrung

Die fahebaze
N- 5cﬁzmﬂﬁantag¢

Herr Heribert Wymetalik aus Frank
furt hat beim Aufbau seiner N-Anlage
die Lisung gleich einiger .Modellbahn
probleme Nr. 1" unter einen Hut ge
bracht

Die Wahl der Spurweite N garantierte
von vomherein ein Plus an Strecken
lange und damit Raumgewinn. Da jedoch
der zur Verfiijgung stehende Platz trotz
dem .vorn und hinten noch nicht langte”,
entschloB sich Herr Wymetalik fiir eine
zusammenklappbare Anlage in einem
fahrbaren Rollschrank

Diese Grundidee einer sogenannten
Kastenbahn ist nicht neu (die langjéhri
gen MIBA-Leser werden sich vielleicht
noch an .das Kleinbahnidyll im Koffer®
in Heft 14/1ll erinnem); die hier gezeigte
Schrankanlage ist gewissermafen die ver
feinerte Ausgabe mit modernen Mitteln
(N-Bahn mitgerechnet!) einer solchen Ka
stenbahn

Die Anlage (GesamigroBe 1,80 x 0,75 m)
ist in 2 gleich grofle Platten von 0,90 x
0,75 m geteilt, die in Ruhestellung in der
Mitte des allseits geschlossenen Schranks
senkrecht hingend an 2 Klavierbindemn
(an einer stabilen Querleiste) befestigt

LTI
S

Abb. 1—3. Blick auf den vorderen Anlagenteil mit
Lokschuppen und Bahnhof _Renchen”. Die Trennungs-
fuge der Anlage befindet sich hinter den ersten
Fachwerkhdusern (dicht vor dem Tunnelportal). —
Ein weiterer Pluspunkt dieser kompaokten Schrank-
anlage: Die Innenseiten der Tdren dienen als Fahr-
zeug-Aufbewahrungsschrank (Bild unten), sdmtliches
rollende Material wird in den Original-Kunststoff-
Behéltnissen in den Tirfillungen ,gestapelt™ —
durch ein kréftiges Gummiband vor dem Herausfal-

len geschitzt.
; 4




sind. Iigendwelche Staubschutzprobleme gibt es da
her von vomherein nicht. Nach Abnehmen der Deck

platte und Uffnen der 4 Seitentiiren werden die bei
den Anlagenteilstiicke in die Waagerechte hoch
geklappt: die anschlieBend leicht einwiirts geschwenk
ten Tirhélften dienen als sichere Auflage und werden
durch je einen Riegel an den Grundplatten arretiert
Die Anlage ist nunmehr betriebsbereit

Im iibrigen hat sich Herr Wymetalik freundlicher
weise bereiterkliirt, etwaigen Interessenten die Bau
zeichnung seines Schranks zur Verfiigung zu stellen;
hier seine Anschrift: 6 Frankfurt/M-West 13, Ampér

strafe 3

Die Gleise selbst

meter anl) wurde durch
sstellen in der Mitte nach pafigerechter Arretierung beider Platten

Dafl der auf Rollen fahr

Platten elektrisch verbunden.

alb der

d verwindungsfreien Gleisunterbou an den Trennstellen erreicht.

t an den Trennstellen (in N kommt's dabei auf Zehntelmi

Im Bild oben der hintere Anlagenteil; deutlich sichtbar die Trennfuge (vordere Anlagenhdlifte noch herunter
denn rein GuBerlich gleicht er (der Schrank!) eher einem _harmlosen”™ Mdbelstick

bare Schrank von Besuchern ouf den ersten Blick nicht fir eine Modellbahnanlage gehalten wird, glauben wir Herrn

(Obrigens alles Arnold-Material) sind an den Ubergan
einfach durchgesdgt und mittels flexibler Kabel unter

gekloppt). Die absolute PaBigenauigkei
einen besonders soliden und weitgehen:

Wymetalik gern,

Abb. 4—6




