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Wissen SIE
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und
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was das ist
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Im Fachgeschift eingetroffen...

LDle in Klammern angegebenen Hefte weisen auf
ereits erfolgte Besprechungen hin).

KLEIWE: alle Neuheiten [4/XIX] aufler
Arkaden (s. a. S. 540
PECO: 0-Weichenbausétze (5!XIX)
QUICK: HO0-Bahnhof ,St. Niklaus”
(5/XIX)
RIVAROSSI : FS-Ellok E 428, dltere Aus-
fohrung (5/XVII)
SOMMERFELDT: N-Einbein-Stromabnehmer
(5/XIX)
TRIX: sémtliche N-TEE-Wagen
(5/X1X) o L T S
gl R Gonoss iakna, Die letzte Bayerische BB II
3213/3713, 3214/3714 versieht heute noch ihren Dienst bei einer Regens-
sowie Fleischmann- und Mérklin-Katalog. burger Zuckerfabrik; unser Bericht auf den folgen-

. e den Seiten ist dieser betagten Malletlok gewidmet.
Stichtag: 31. 7. 1967 (Foto: Ing. P. Lachner, Regensburg)

(Bezieht sich nur auf Nirnberger Fachgeschéfte!)

Nanul!!l-77

Bild ohne Worte — von einem Leser
eingesandt — Quelle leider unbekannt

: \"“@-‘.\ Q‘:N

-5
LTy

Ein
Tunnelpnrlal
mil , Galionsfigur” M

. diirfte sicherlich auch beim groBen
Vorbild nicht allzu hdufig anzulreffen sein
— zumindest nicht in unseren Regionen.

Dirk v. Harlem fotografierte dieses
auBergewdhnliche Portal des Kliith-Tunnels
(bei Hameln), das sich auf Modellbahn-
Anlagen bestimm! gul machen diirfte. (Als
~Galionsfigur® miiBte halt eine passende
TT-oder N-Figur — steinfarben angemalt —
herhalten).

Noch zwei weitere Anregungen sind hier
zu entdecken: die gemauerten groBen Bogen
oberhalb des Portals als VorbeugungsmaB-
nahme gegen Erdrutsch, sowie der Halte-
punkt direktemang vor der Tunneleinfahrt
(siehe H-Schild am Portal!).

Sicherlich wiinscht sich mancher
brieflichen Kontakt und Meinungsaustausch mit
Modellbahnern aus Mitteldeutschland. Auch drii-
ben freut man sich tiber solche Kontaktpflege (wie
uns die eingehenden Zuschriften beweisen).

Wer zwecks Briefwechsel oder Materialaustausch
mit einem Modellbahner aus Mitteldeutschland
Kontakt aufnehmen miéchte (oder umgekehrt),
mige uns seine Anschrift mitteilen. Wir leiten
Zuschriften aus .West” und .Ost” gerne weiter.
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am Signal bedeutet bekanntlich: ,AuBer Betrieb”!)

Abb. 1—3. Immer noch im Einsatz: die auf den Namen ,Susi” getaufte Regensburger Malletlok. (Das Kreuz

¢

(Fotos Abb. 1—3: Ing. P. Lachner, Regensburg)

Die letzte Uberlebende der chemaligen

von Ing. P. Lachner, Regensburg

Bayerischen BB II

Auf meinem tdglichen Biiroweg fiiberquere
ich die Gleisanlage der hiesigen Zuckerfabrik
und damit den Wirkungsbereich einer betag-
ten bayerischen BB II, die Heft 1/1966, S. 26,
nach die letzte libriggebliebene Mallet-Lok sein
soll und die vom Personal der Zuckerfabrik
liebevoll ,Susi” genannt wird (Abb. 2). Der
im Laufe des Jahres anfallende Rangierbetrieb
dieser Zuckerfabrik wird von zwei Dieselloks
der Bauart Ko abgewickelt. Von Ende Sep-
tember bis Anfang Dezember jedoch, wenn die
«Zuckerriitbenkampagne” ldauft, dann wird die
Susi aus dem Stall geholt, um die endlosen
Riibenzlige zu verschieben (Abb. 3).

Die Susi wurde 1903 von Maffei in Miinchen
gebaut und konnte heuer in ausgezeichneter
Verfassung ihren 64. Geburtstag feiern. Nach
mehrjahrigem Dienst bei der Bayerischen
Staatsbahn wurde sie 1925 von der Reichsbahn
auf die Baureihen-Nummer 98 727 umgezeich-
net. Wdhrend des letzten Krieges schied sie
aus dem Staatsdienst aus und wurde von der
Regensburger Zuckerfabrik als Werkslok iiber-
nommen. Damals war sie noch in Gesellschaft
einer bayerischen D VI und einer Elna-Lok.
Als NaBdampflokomotive ist sie anspruchslos
und daher fiir den rauhen Rangierdienst ge-
eignet. Das vordere Niederdrucktriebwerk
und das hintere Hochdrudktriebwerk arbeiten
im Verbund, darum auch ein der S 3/6 dhn-
licher Auspufftakt.

Ich habe von der Susi einige Bilder ge-
schossen, um den Nachbauwilligen diese Loko-






Kaum zu glauben, daf8 es sich um ein Erstlingswerk handelt: das wirklich ausgezeichnet ge-

lungene HO-Modell der Bauplan-BB Il des Herrn Wolf Schultze aus Krailling. Geradezu unglaublich: die
héchst zierlich ausgefihrten Steverungsteile (s. Abb. 6—8)!

motive in ihrem heutigen Zustand zu zeigen.
Die Sandkésten sind eckig ausgefiithrt. Auch ein
Turbogenerator fiir das 3-Licht-Spitzensignal
wurde mittlerweile angebracht. Die Stangen-
puffer sind Hiilsenpuffern gewichen. Am Fiih-
rerhaus wurden zusatzliche Fenster eingebaut,
an den Stirnfenstern Wetterblenden angebracht
und hinten ein Kohlensilo errichtet, Die Sicher-
heitsventile wurden vom Dampfdom weg zur
Fiihrerhauswand verlegt. Die Susi hat mittler-
weile eine leistungsfdhigere Luftpumpe er-
halten, der Schalldémpfer am Kamin ist ver-
schwunden. Das Charakteristische an dieser

Lokomotive, das Mallet-Triebwerk, blieb un-

verdandert. Vor etwa 5 Jahren wurde die Susi
griindlich tiberholt.

Wir kénnen hoffen, daB sie noch recht lange
zur Freude aller Dampflok-Verehrer ihren
Dienst verrichten wird. Doch sollte man einmal
dieser letzten normalspurigen Malletlok iiber-
driissig werden, wie schén wire es dann, wenn
sie nicht dem Schmelzofen verfiele, sondern in
einem Museum der Nachwelt erhalten bliebe!
Anmerkung der Redaktion

Wir danken Herrn Ing. Lachner fiir die Aufnahmen
von der .Susi®, die eine gute Ergiinzung zu unserem
Bauplan in Heft 1/1966 darstellen. Wir sind sogar der
Meinung, dafl der .Susi” die kantigen Dome und das

Die
Bager.
BB I
Mallet-
Lok

als
HO-
Modell



abgeiinderte Fiihrerhaus noch besser zu Gesicht ste-
hen. Wie schin wiire es, wenn sich einer der grofien
Modellbahnhersteller dieses reizenden Lokt an-
nehmen wiirdel Wie gut sie sich als Modell aus-
nimmi, beweisen die Aufnahmen des Herrn Wolf
Schultze aus Krailling, der die BB II in HO nachgebaut
hat - iibrigens als héchst bemerkenswerte Erstlings-
arbeit! Doch lassen wir ihn selbst berichten:

LIhr Bauplan hal mich zu diesem meinem
Erstlingswerk verfithrt — nicht zuletzt, da es
sich um eine alte bayerische Lokomotive han-
delt. Nachtriglich muB ich sagen: Es war ei-
gentlich gar nicht so schwer, sogar die Steue-
rung ist einigermaBen zierlich ausgefallen. Ich
hitte sie noch feiner hingekriegt, aber ich
wollte das Modell endlich rollen sehen. Es sieht
zu schén aus, wenn alle ,Stangerl” hin und her
werkeln! Selbstverstindlich wird die Lok noch
fertiggestellt: Lokschilder und Farbe sind un-
terwegs.

Das Modell besteht aus 440 Einzelteilen, da-
von 140 allein fiir die Steuerung. Es wurde
miltels einer ,uralten” Unimat und einer
Menge Laubsdgeblitter aus Messing gebaut,
teils geldétet, teils geklebt (Uhu-plus). Der Mo-
tor- und Geltriebevorschlag des Bauplans wurde
im groBen und ganzen beibehalten, jedoch eine
etwas griBere Unlersetzung vorgesehen.

AuBerdem raucht und qualm! meine Lok! Der
Seuthe-Damplentwickler wurde ampuliert und
paBt gerade noch in den (nicht vergréBerten)
Schornstein. Die thermische Isolierung ist auf
den Bildern deutlich zu erkennen.

Abb. 8. Ein Pfennig als stummer, aber héchst be-
redter Zeuge fir die unwahrscheinlich fein und dif-
fizil ausgefihrte Steverung! (Abb. in 1-Grofe)

Abb. 6 u. 7. Obwohl Werkmeister Zacherl nach den
ersten Probeldufen eine angerissene Bohrung und
den Verlust eines ,Stangerls” feststellte (und Mon-
teur Hintermeier sich wegen der bevorstehenden
.schweiBtreibenden” Arbeit schon stéhnend an den
Kopf faBt), tut dies der Leistung des Herrn Schultze
in keiner Weise Abbruch, zumcﬁ die Steuverungsteile
bekanntlich vierfach anzufertigen waren!

Vielleicht spornt das m. E. gute Ergebnis
meines Erstlingswerkes manch' anderen Mo-
dellbahner an, es mir gleichzutun! Ich kann
tatséichlich nur bestitigen, was die MIBA schon
immer und immer wieder betont: Man sollte
es einfach einmal versuchen, es steckt talsdch-
lich mehr in einem, als man vermulet oder sich
selbst zutraut!” Wolf Schultze, Krailling

Und damit Sie sich
noch mehr wundem,
noch ein Vorschlag
eines l4jihrigen MIBA-
Lesers namens Michael
Daemisch aus Freiburg
i. Br. Unser Stofiseuf-
zer, dafl uns kein pas-
sender Wechselstrom-
Motor fiir die Mallet-

Abb. 9. Michael Daemisch aus lok bekannt wiire, lief
Freiburg beweist zeichnerisch, ihm keine Ruhe und
daB ‘sich bei Verwendung eines ] es freut ihn spitz-
Mérklin-Triebwerks nur gering- biibisch, gleich 2 Flie-

fogige MaBabweichungen er-
geben. (M = Motor, R = Um-
schaltrelais)

gen mit einer Klappe
geschlagen zu haben:

777773
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535



S eimﬂuc’w %alwsimmﬂensclmuung

von Dipl.-Chem. Rolf Briining, Wehrda

Das Ziel vieler Modellbahner ist ein dem
Vorbild méglichst dhnliches Gleisbildstell-
werk, doch steht der Verwirklichung meistens
der hohe Preis von Relais u. dergl. im Wege.
Seit es den REPA-Weichenantrieb gibt, der
mit zusdtzlichen Kontakten versehen werden
kann, ergeben sich véllig neue Méglichkeiten.
Eine davon habe ich ausgeknobelt und im
Schaltplan Abb. 1 vu. 4 skizziert. Der Einfach-
heit halber sind die Magnetspulen durch
Pfeile symbolisiert (s. Abb. 2 ), wobei dieienige
Spule, welche die Weiche zur Einfahrt in ein
Gleis stellt, durch einen nach oben weisenden
Pfeil dargestellt ist, wihrend die andere ent-

gegengesetzt gekennzeichnet ist.

Soll z. B. Weiche | auf Gleis 1 gelegt wer-
den, so muB Spule | betdtigt werden; soll
sie die Fahrt zu Weiche Il ermdglichen, so
muB Spule | Strom erhalten. Die vom Anker
betdtigten Umschaltkontakte sind ebenfalls
in den jeweiligen Endstellungen zu denken.

Der Trick bei der Schaltung ist nun folgen-
der: Soll z. B, ein Zug in Gleis 5 (Variante A,
Abb. 1) einfahren, so muB3 lediglich der ent-
sprechende Knopf am Stellpult (S5) gedriickt
werden, Ist Weiche IV gestellt, so wird der
Stellstrom der betreffenden Spule Uber die
Endkonktakte geschaltet; gleichzeitig kann er

e

o

o
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Abb. 1. Die im Text als
Variante A beschriebene
FahrstraBenschaltung.
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Abb. 2.  Erldute-

rungsskizze zu den
in Abb. 1 und 4
vereinfacht ge-
zeichneten Doppel-
spulen-Antrieben.

aber iber die ,Weichenkontakte” (mittlere
Reihe in der Zeichnung) zur Spule ¥ von
Weiche Il flieBen. Dort wiederholt sich der
Vorgang, ebenso bei allen davor liegenden
Weichen bis zur ersten. Die Anzahl spielt da-
bei keine Rolle. Ahnlich verlduft der Vorgang,

»Ich habe mir einige Gedanken gemacht und
entdeckt, daB ein Teil des Fahrwerks der BR
89 von Mirklin bestens als Antrieb paBt, Da-
durch habe ich nicht nur einen Wechselstrom-
Motor, sondern gleichzeitig auch noch einen
gut funktionierenden Antrieb (s. Zeichnung
Abb. 9)! Die Flachlage des Relais diirfte die
giinstigste sein. Dabei ist allerdings der Spalt
zwischen Wasserkasten und Kessel geschlos-
sen, was aber m. E. nicht besonders tragisch
ist. DaB das Relais so sehr weit vorne liegt, ist
dadurch bedingt, daB sich vor dem eingezeich-
neten Motorblock noch Zahnrédder befinden (die
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jedoch nicht iiber den Wasserkasten hinaus-
ragen). Auf diese Weise ist die Mdglichkeit
gegeben, an dieser Stelle iiber den Treibrddern
noch etwas Blei unterzubringen, was vorteil-
haft ist, weil bei meinem Vorschlag ja nur zwei
Treibachsen angetrieben werden. AuBer der
geringen Verldangerung der Fiihrerhauskabine
um ca. 3 mm hat mein Vorschlag gegeniiber
dem MIBA-Bauplan keine gréBeren Verdnde-
rungen zur Folge. Leider konnte ich meine Idee
nicht praktisch ausfithren, weil mein Taschen-
geld nicht so groB ist!”

Michael Daemisch, Freiburg
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wenn in Gleis 4 eingefahren werden soll; bei
Fahrt in Gleis 3 ist nur noch die Bedienung
der ersten drei Weichen erforderlich. Mit
etwas Geduld kann man sich die Méglich-
keiten selbst klarmachen. Wichtig ist dabei
die Justierung der Weichenkontakte, da beim
Umschalten niemals beide Spulen einer Wei-
che gleichzeitig Strom bekommen dirfen. Die
mittlere Feder darf also die beiden dGuBeren
nicht gleichzeitig berihren. Fir die Endab-
schaltung der Spulen (obere Reihe in der
Zeichnung) kann man auch einfache Umschal-
ter verwenden, wenn man die Verbindung
zwischen den Spulen trennt und einzeln an
den Schalter fihrt, der sie dann abwechselnd
mit dem Rickleiter (0) verbindet. Bei Benut-
zung der mitgelieferten Repa-Endabschalter
missen diese in die Zuleitung eingebaut wer-
den, wie aus Abb. 3 ersichtlich ist.

Meine Schaltung hat den Vorteil, daf8 nur
ein Schalter benétigt wird, so dafl noch Platz
fir weitere vorhanden ist (wie z. B. fir Fahr-
stromschalter, die in der unteren Reihe dar-
gestellt sind). Dabei wird bei FT der Trafo
bzw. das Gbrige Gleisnetz angeschlossen und
bei F1 bis F5 die jeweiligen Gleise. Analog
kann man auch den Strom fir Ausfahrisignale
Uber Kontakte nach dem gleichen Schaltplan
legen. Wenn beide Weichenstrafien eines
Bahnhofs in der angegebenen Weise ausge-
fuhrt werden, so trennt man am besten die
Gleise in der Mitte elektrisch, so dafl jede
Bahnhofshdlfte ihren Fahrstrom von der zuge-
hérigen WeichenstraBe erhdlt.

Sehen wir uns nochmals kurz den Effekt an:
Man driickt den Stellknopf des gewiinschten
Gleises fir beide Einfahrten (also zwei
Knépfe) — alle Weichen stellen sich und der
Fahrstrom wird ebenfalls dorthin geleitet. Fiir
diese Schaltung sind sogar weniger Drdhte
erforderlich als Ublicherweise, und zwar dop-
pelt so viel Strippen vom Stellpult zu den
Weichen wie Gleise vorhanden sind.

Bei Ausfilhrung nach Gleisplan B (Abb. 4)
missen z. B. fir Weiche Il gar keine geson-
derten Anschlisse gelegt werden! Analog
kann natirlich auch fiir jeden anderen Gleis-
plan die Verdrahtung erfolgen. Man kann,

Ein filigraner Signalausleger

fein sduberlich zusammengelétet aus Nemec-Pro-
filen, Draht und Dosenblech. Herr R. Rappelt aus

Wiirzbur
Gitterfa

Abb. 3. Bei Verwen-
dung der Repa-End-
abschalter sind diese
emdfl nebenstehen-
em Schaltschema in
die Schaltung nach
Abb. 1 bzw. 4 ein-
zvordnen.

baute diesen Lichtsignal-Ausleger in
werk-Bauweise fir seine HO-Anlage.

v
g 3§ ZRE
Homer] B <
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Abb. 4. Diese Ausfih-
rung der Fahrstrafie (im
Text als Gleisplan B be-
zeichnet) erméglicht das
Stellen der Weiche Il
ohne gesonderte An-
schlisse (s. a. Hinweise
im Text).
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Dez “Lzaum vom Raum

ist fir Herrn Georg Hallmann aus Bichen bekanntlich Wirklichkeit geworden (s. Heft 8 u. 9/XIV, 1962).
Das nebenstehende GroBibild zelgr einen Ausschnitt aus seiner 10 x 7 m groBen H0-Anlage. Geradezu

wohltuend fir das Auge: die Wei

efldchen im Vordergrund. Optisch nicht minder gut wirkend: der grofe

Viadukt, der durch gAeschickres Einbeziehen in die higelige Landschaft als geradezu notwendig erscheint

[so wie es auf einer

odellbahn-Anlage stets und immer der Fall sein sollte!).

wenn man Lust hat, auch die Stelldréhte fir
beide WeichenstraBen an einen gemeinsa-
men Gleisknopf legen und stellt somit durch
einen einzigen Handgriff die ganze Fahr-
straBBe fir die Durchfahrt eines Zuges.

Nun ist noch eine weitere elegante Még-
lichkeit gegeben: Hat man — wie eben be-
schrieben — die Stelldréhte beider Ausfahrten
an einem ,Gleisknopf” vereinigt, so kann man
die Riickleiter der Antriebe iber einen weite-
ren Dricker legen. Dabei tritt foigendes ein:
Bedient man einen ,Gleisknopf”, so passiert
noch gar nichts; erst wenn gleichzeitig der
zugehdrige ,Ausfahrtknopf” gedriickt wird,
stellen sich die Weichen. Dieser Kontakt wird
im Schaltplan vor die Einspeisung (0) gesetzt.
Mit relativ einfachen Mitteln erreicht man so
eine dhnliche Sicherheit wie das grofie Vor-
bild mit Hilfe vieler Relais. M. E. ist die Aus-
fihrung einer derartigen Schaltung sogar noch
billiger als bei Verwendung kduflicher Stell-
pulte, wenn man fir jede Weiche zwei Kon-
takte vorsehen muB. So aber benétigt man
lediglich e inen Kontakt pro Gleis und zwei
weitere fiir die beiden Ausfahrien. Bei gré-
Berer Entfernung vom Stellpult zum Bahnhof
spart man auch eine Menge Draht, denn da
sind fir jedes Gleis nur zwei erforderlich
und zwei weitere fir die getrennte Ricklei-
tung von den Weichenstraflen. Bestickt man

die Antriebe auflerdem, wie vorgeschlagen,
mit Fahrstromkontakien, so hat man jedes
Bahnhofsgleis in zwei Abschnitte unterteilt,
ohne einen einzigen Anschlufl an das Stell-
pult legen zu miissen!

Ahnlich geht es mit den Signalen, wenn
man die ,SchlieBmagnete” alle parallel schal-
tet und die Zufihrung der ,Offnungsmagnete”
Uber Kontakte an den Weichenantrieben fiihrt,
die genauso wie die Fahrstromkontakte ge-
schaltet werden. Dann ist nur eine einzige
Strippe fir das Offnen der Ausfahrisignale
nétig und nach Dricken des zugehdrigen
Knopfchens &ffnet sich automatisch das Signal
gnldem Gleis, fir das die FahrstraBe gelegt
ist!

Klingt das nun nach Hexereiz — Nun, wenn
Sie den Artikel nochmals in Ruhe durchlesen
und sich etwas in den Schaltplan vertieft
haben, so wird es im ,Oberstiibchen” schon
klingeln — vollautomatisch!

Ubrigens ist die Endabschaltung der Wei-
chenspulen nicht unbedingt erforderlich, doch
zur Schonung des Trafos sehr zu empfehlen,
da ja fir die Einfahrt in das hinterste Gleis
alle Weichen Strom bekommen. So aber neh-
men die schon richtig stehenden Weichen kein
einziges Milliampére auf, so dafl an den bei-
den Bedienungsknépfen keine Abreififunken
zu befirchten sind.

Noch nicht die Lelzte
ihres Stammes

. . die Malletlok der Strecke Bu-
chau—Schussenried  (das  schmal-
spurige Gegenstick zur ,Susi®). Wie
einige unserer Leser berichteten, ist
die in Heft 2/XIX, S. 84, abgebildete
.99 637" (die sich dem Vernehmen
nach auf der Uberfiilhrungsfahrt zu
einer Lokschau befand) nicht die
letzte ihres Typs, es existiert noch
eine weitere: die ,99 633" (fotogra-
fiert in Schussenried von H. Rof,
Regensburg); sie versorgte noch vor
kurzem aushilfsweise diese Strecke
und soll sich z. Z. als Reservelok
in Ochsenhausen befinden.
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Abb. 1 und 2. Feinst detailliert und doch ein

Abb. 3. Bild ohne Worte (in '1-GréBe, s. Geldstiick!).

.

kleines Bauwerk: die KleiWe-N-Bricke ist nur 18 cm lang!

Eine Musterbriicke in N

aus dem Musterlindle Baden...

. . . genauer gesagt aus Emmendingen, von der
Fa. Klei-We. Wenn wir jetzt nach ihrer Auslieferung
nochmals auf sie eingehen, dann hauptsichlich, um
den Interessenten, die keine Gelegenheit zur Begut-
achtung der Baukastenteile in einem Geschiift haben,
gewisse Feinheiten und Details vor Augen zu fithren.
Diese filigrane Fachwerkbriicke verdient tatsiichlich
ein Lob, denn die einzelnen Teile sind duBerst aku-
rat gearbeitet, so daf das Zusammenkleben wirklich
Freude macht, und die Ausfithrung ist geradezu
mustergiiltig! Die Abbildungen sprechen wohl fiir sich.
Die minutitise Nachbildung des Vorbildes erstreckt sich
sogar bis auf die wirklichkeiisgeireuen Widerlager!
Die Einzelheiten sind so fein, zierlich und maBstabs-
gerecht ausgefiihrt, daf man als Hanuller nur den
Wunsch haben kann, daf# dieses Musterstiick allge-
mein Schule machen mige. Was in N méglich ist (und
von einer kleinen Firma vorexerziert wird), sollte in
HO doch wirklich kein Problem darstellen! Es ist doch
immerhin eigenartig, daff siimtliche N-Bahn- und N-
Zubehir-Hersteller durchwegs bemiiht sind, ihre
Fabrikate so fein wie nur mbglich auszufithren, wiih-
rend man bei HO oftmals das Argument zu hren be-
kommt, eine noch feinere Ausfilhrung wiire zu emp-
findlich. Immerhin sind schon einige Anzeichen vor-
handen, daf die feinen N-Erzeugnisse sich auf die
HO-Fertigung auszuwirken beginnen, so daf mit einer
noch weitergehenden Verfeinerung der HO-Erzeug-
nisse wohl immer mehr zu rechnen ist. Man wird sich
wohl auch darum bemiihen miissen, denn sonsi lduft
am Ende doch noch die N-Bahn dem Konkurrenten in
HO den Rang ab . . .!




M. Bendix
Berlin

Auf meiner zukiinftigen Anlage wird eine
Egger-Feldbahn einen Steinbruch ,in den Ber-
gen” mit einem Vollbahn-AnschluBgleis ver-
binden, wobei ein richtiggehender Material-
transport mit Umladung in Fleischmann-Selbst-
entladewagen stattfinden soll (Abb. 1). Eine
manuelle Steuerung des Verladevorganges
kam fiir mich nicht in Frage, da allein schon
die Bedienung der iibrigen Anlage meine un-
geteilte Aufmerksamkeit erfordern wird. Ich
habe meine Umladeanlage daher fiir vollauto-
matischen Betrieb eingerichtet, und zwar hatte
ich mir als Ziel gesetzt, die Loren langsam um-
zukippen, da mir ein ruckartiges Entladen (dhn-
lich der in Heft 12/XVI vorgeschlagenen Lo-
sung) nicht zusagte.

Um die groBen OOtz 50-Wagen rasch zu fiil-
len, werden auf der Feldbahn Ziige zu je acht
Kipploren zum Einsatz kommen. In der inzwi-
schen fertiggestellten Entladestation wird in
zwei Etappen der Inhalt von je vier Loren in
einen GroBraumwagen abgekippt, Der Schal-
tungsaufwand fiir die Automatik bleibt — trotz
des ziemlich komplexen Endladevorgangs (An-
halten - Kippen - Vorziehen - Kippen - Um-
polen - Abfahren) — in ertrdglichen Grenzen
(s. Abb. 7 u. 8).

Abb. 1.

der groBen Fleischmann-Selbstentlader nicht allzu lange dauert.

VDollautomatischer Lorenkipper

Bevor ich ndher auf die Einzelheiten ein-
gehe, mochte ich Sie unbedingt auf zwei
LTiicken des Objekts” hinweisen, um Ihnen
bei einem evtl. Nachbau unnétigen Arger zu
ersparen:

Bei den Egger-Loks treten trotz sauberer
Schienen oft Anlaufschwierigkeiten auf, die
die sichere Funktion der Automatik in Frage
stellen. Ich konnte das Problem nur dadurch
lésen, daB ich der Lok beim Anfahren durch
besondere SchaltmaBnahmen einen StromstoB
mit voller Spannung zufiihre. Sie wvollfiihrt
dadurch zwar einen kleinen ,Bocksprung” (wie
eine alte Mairklin-Lok seligen Angedenkens),
fahrt dafiir aber mit Sicherheit an.

Die Automatik wird durch einen SRK ge-
steuert, dessen Auslésemagnet unter der hin-
teren Pufferbohle der Egger-Lok eingebaut ist.
Es zeigte sich aber bald, daB die kleine Lok
durch die Magnetkraft vorne hochgehoben
wurde, sobald sie iiber die neuen — im Hin-
blick auf den ,Magna-Kraft"-Effekt — eisen-
haltigen Egger-Schienen féhrt. Es diirfen daher
nur Neusilber-Gleise (alte Egger-Ausfiihrung
oder Peco H0-9-Gleis) verwendet werden.

Doch nun zum Aufbau der Entlade-Vor-
richtung.

Vier Loren auf einmal entleert Herr Bendix mit seiner Kipsloran-Enflodeunloge, damit das Beladen

as Ladehaus wurde aus Faller-Spezial-

pappe Nr. 970 zusammengesetzt und mit Mauersteinfolie beklebt; Stitztréger aus Plastikprofilen. Vorn
unter der Egger-Lok ist der SRK-Auslésemagnet zu erkennen (s. Pfeil).
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Mechanischer Aufbau der Lorenabkippung

Durch einen Hebelmechanismus wird ein
Kipprahmen (Teil 4 in Abb. 2) betédtigt, der
die Loren (gleich 4 auf einmal) durch seitliches
Anheben der Mulde in Entladestellung bringt
(s. a. Abb. 3). Wichtig bei diesem Vorgang
ist ein genaues Justieren des Kipphebel-Hubes
(s. Abb, 2), denn die Loren miissen einerseits
um 90° gekippt werden, sollen aber andrer-
seits bei diesem Kippmanéver keinswegs um-
kippen.

Um ein langsames Kippen der Loren zu er-
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Abb. 2. Schnitt durch die Entlade-Anlage (Zeich-
nung in % Gréfe fir HO0). Der Motor ftreibt iiber
ein Getriebe das Zahnrad Z1 (15 Zéhne) und damit
die Kurbel 1 mit 7-9 Umdr/min an. Sobald die Kur-
bel in ihrem unteren Umlaufteil den Hebel 2 be-
rihrt (und herunterdriickt), wird die Zugstange 3
langsam nach unten gezogen. Dies bewirkt das Aus-
schwenken des Kipprahmens 4, der die Lorenmulden
langsam bis in die senkrechte Entladestellung kippt.
Gibt die Kurbel 1 den Hebel 2 wieder frei, so wird
die Zugstange 3 (und damit der Kipprahmen) durch
eine kleine Druckfeder wieder in die Ausgangsstel-
lung gebracht. Hebel 2 ist (im Gegensatz zu Z3) lose
beweglich auf der Schaltwalzenachse gelagert
(Schaltwalze der Ubersichtlichkeit halber nicht ein-
glezeu:hne!. Das genaue Justieren des Kipphebel-

ubes erfolgt durch Verldngern des Schlitzes in
Teil 2, in dem die Zugstange 3 eingehdngt ist.
(Sémtliche Zeichnungen: H. Petrovitsch, Innsbruck).
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reichen, darf auch die Antriebswelle mit der
Kurbel (1) nur mit 7-9 Umdrehungen pro Mi-
nute drehen; in der Regel wird daher zur
Untersetzung der hohen Motordrehzahl ein
doppeltes Schneckengetriebe — in meinem Fall
mit einem Gesamtiibersetzungsverhdltnis von
360:1 — zwischen Motor und Zahnrad Z1 er-
forderlich sein (oder aber man verwendet z. B.
den Graupner-Motor ,Micro T 05 mit Ge-
triebe 485:1 oder einen langsamlaufenden
Synchronmotor mit entsprechendem Getriebe,
s, Heft 9/XIX, S. 465, D. Red.). Dieser Mecha-
nismus wird durch einen automatisch durch
eine Schaltwalze gesteuerten Antrieb betdtigt
(s. Abb, 5—7).

Die Schaltautomatik

Das Zentrum der Schaltung ist eine Schalt-
walze (Abb. 5), die sich gegeniiber der Kurbel
(Teil 1 in Abb. 2) nur mit der halben Drehzahl
dreht, d. h., das Zahnrad Z3 (in Abb. 2) hat die
doppelte Zédhnezahl von Z1 (die GroBe des
Zwischenrades Z2 hat auf die Getriebeiiber-
setzung keinen EinfluB). Eines der drei Zahn-
rdder muB aus Kunststoff (z. B. Novotex) be-
stehen, um die stromfiihrende Schaltwalze von
den iibrigen Bauteilen zu isolieren.

Die Schaltwalze, die auf der Welle von Z3
gelagert ist (Abb, 5), besteht aus 6 mm Rund-
messing mit einer axialen Bohrung von 2 mm
(evtl. 2 ineinandergeschobene Ms-Réhrchen

Abb. 3. Die Entladestation mit dem im Innern ver-
borgenen Schalt- und Kippmechanismus, von dem
duBerlich nur der Kipprahmen sichtbar ist.

R
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Abb. 4. KipErohman aus 1-mm-Ms-Draht (Zeichnung in ¥ GroBe). Die 95 mm lange Abdriickstange wird an

den beiden Enden des aus einem Stiick

gebogenen Hebels angel6tet und bildet mit diesem zusammen den

Kipprahmen. Der mittlere kurze gekrdpfte Teil (in den die Zugstange 3 eingreift) ragt ins Innere des Ge-

béudes (s. a. Abb. 2).

Abb. 5. Schaltwalze mit K
Kontaktfedern (Zeich-
nung in Vi Gréfle). Die

SNpg

Walze wird durch den
Motor tUber Z3 = 30 @
Z&hne mit etwa 4 Umdr./
min angetrieben (s. a.
Abb. 2). In der Schnitt-
zeichnung rechts ist die

Kontaktbahn C1 fir den
Kontakt K1 zu sehen
(gedffnete Stellung).

c1

Abb. 6. Die einzelnen Kontakibahnen aus 8 x 6 mm-Ms-Réhrchen. Die jeweils schwarz gezeichneten Kontakt-
bahnen stellen die Berihrungsfldchen mit den einzelnen Kontaktfedern dar. An den Ubrigen Stellen wird

das Material so weit weggefeilt,

dafl die Federn die Walze nicht berlhren. Durch die Kontaktstreifen Cl-

C5 werden die im Gesamttext erlduterten Schaltfunktionen K1-K5 ausgeldst.

entsprechenden Durchmessers). Der duBere
Mantel der Walze — das eigentliche Kontakt-
stiick — ist ein 8x6 mm-Messingrohr, aus dem
die fiinf Kontaktbahnen gemdB den Schnitt-
zeichnungen C 1-5 (Abb. 6) herausgearbeitet
wurden. Die Kontakte stammen aus einem
alten Relais. Der Hebel (2) des Entladegestdn-
ges ist der Einfachheit halber auf der Walzen-
achse lose mitgelagert.

Dér Schaltvorgang lauft — wie in Abb. 7
zeichnerisch dargestellt — folgendermaBen ab:

In der Grundstellung (Kurbel 1 oben) hat der
Kontakt K1 noch keine Verbindung zur Walze.

Fdhrt nun ein Zug mit 4 Loren mit der Lok
voraus von links in die Entladestation, so halt
die Lok auf dem durch den sperrenden Gleich-
richter G2 stromlosen Abschnitt Trl an. Die
genaue Lage der Trennstellen héngt von den
eingesetzten Fahrzeugen ab; bei mir ist die
erste Trennstelle 17 mm und die zweite 124 mm
vom Ende des Kipprahmens (4) entfernt. Der
SRK ist direkt unter den Schienenprofilen ge-
nau dort eingebaut, wo die Lok (durch den
Auslésemagneten) zum Stehen kommen soll.
Der SRK zieht nun an und schlieBt den Strom-
kreis iber den Aufenthaltsschalter Al und den

543



Abb. 7. Verdrahtungsschema fiir
die Entladeanlage (Funktions-
beschreibung siehe Gesamttext).

Buchstabenerklérung:

M = 6 V-Motor

W1 = Fahrregler (fest einge-

stellt auf 55V Fahr-

spannung)

Conrad-Widerstand LC

1320/100 (zur Motor-Span-

nungsreduzierung auf 6 V)

W3 = Conrad-Widerstand LC
1320/100 (zur Fahrspan-
nungsreduzierung auf den
Regler-Wert, wenn R
nicht kurzzeitig geschlos-
sen wird)

R = Relais (Selbstbau, Ghnlich
Fleischmann-Relais 522)

S = Umschaltrelais (Siemens-
Kammrelais, zur Fahr-
strom-Umpolung Uber sl
und s2)

Al, A2 = Schutzgas-Rohrkontakt

(Fa. Herkat, Typ 17/m;
Mu net Mg 2 fir die

G1,G2 = an_lrad -Gleichrichter —E

350 {zum Sperren
des Fahrstroms in
einer Richtung) h 47

Lo~

Abb. 8. Der ,Computer” der Entladeanlage (s. a.
Abb. 7). Die einzelnen Teile wie Motor (M), Schalt-
walze (S) und Relais (R) usw. sind kompakt im Ge-
béude untergebracht.

w2

KU

Motor. Dieser lauft nach kurzer Verzogerung
an und setzt den Mechanismus sowie die
Schaltwalze in Bewegung. Nach einer Drehung
von 15° bekommt K1 Kontakt mit der Walze
und die Verbindung KI1-K5 iiberbriickt den
SRK und Al. Der Entladevorgang beginnt.

Nachdem die Kurbel einen Weg von 270°
zuriickgelegt hat, die ersten vier Loren also
entladen sind, hat sich die mit halber Um-
drehungszahl laufende Schaltwalze erst um
135° gedreht und schlieBt nun iiber K2 den
Trennabschnitt Trl an den Fahrstrom an.
Gleichzeitig erhdlt das Relais R iiber K3 einen
kurzen StromstoB und unterbricht fiir einen
Moment den Widerstand W3 (Impuls fiir das
sichere Anfahren). Wenig spdter, sobald sich
die Kurbel um 360° gedreht hat, kommt die
Kontaktfeder K5 auf den isolierten Abschnitt
der zugehérigen Kontaktbahn zu liegen, der
Motor bleibt dadurch stehen.

Unterdessen hat der Zug um die Linge von
vier Loren vorgezogen und steht jetzt auf
Tr2. Nun kommt der zwischen Schaltwalze und
Motor geschaltete Aufenthaltsschalter A2 zur




Wirkung: nach kurzer Ansprechzeit erhdlt der
Motor iiber A2 wieder Strom und lduft erneut
an. Gleich darauf bekommt auch K5 wieder
Kontakt und {iberbriickt A2,

Nachdem die zweite Lorengruppe entladen
ist und die Kurbel sich um (360° 4+ 270°) ge-
dreht hat, wird das Umschaltrelais S durch
einen Impuls von K4 umgeschaltet und die
Polaritit des Bahnstromkreises wechselt, (Der
zweite Ausgang von S, mit KU bezeichnet,
fithrt zu einem Kontakt am anderen Ende der
Strecke). Gleichzeitig mit S erhélt auch R wie-
der einen StromstoB,

Da die Trennstellen fiir die Riuckwdértsfahrt
durch die Gleichrichter G1 und G2 iiberbriidkt
sind, kann der Zug nun ungehindert abfahren.
Die kurzfristige Betdtigung des SRK bei der
Riickwirtsfahrt bleibt ohne Wirkung, da der
Motor der Kippvorrichtung nur mit der Ver-
zdégerung durch Al anlaufen kann. Es besteht
also keine Gefahr, daB die Lok bei der Abfahrt
(mit den entleerten Loren) versehentlich ,mit
entladen” wird.

Das Zuriickkippen der Mulden erfolgt erst
bei Einfahrt des geschobenen Zuges in die Be-
ladestelle, und zwar dadurch, daB ein Draht
unter einem Winkel von 45° schrig-seitlich so
in das Lichtraumprofil ragt, daB die Loren mit
der oberen Kante der gekippten Mulden da-
gegen fahren und diese dadurch in die Nor-
mallage zuriickfallen. Im beladenen Zustand
fahren die Loren unter dem Draht glatt durch.
Da die Lok beim Beladen schiebt, kommt sie
nie in die Gefahr, gegen den Drahtwinkel zu
stoBen.

Die Beladeanlage

Die Beladestelle ist bei mir noch in der Pla-
nung und ich mdchte Thnen daher heute nur
kurz das hierfiir vorgesehene Funktionsprin-
zip erldutern (Abb. 10): Eine motorisch ange-
triebene Kurbel bewegt iiber eine Zugstange
zwei gegenldufig arbeitende Schieber. Wenn
die Kurbel nach unten dreht, wird der obere
Absperrschieber zuriickgezogen und das Lade-
gut fallt aus dem Vorratsbehdlter in einen
MefBraum, dessen Volumen dem Fassungsver-
mébgen einer Lore entspricht. Dreht sich die

Abb. 10. Das Prinzip der geplanten vollautomatischen Beladung der Loren (s. Text).

Abb. 9. Wéhrend des Kippvorgangs. Deutlich zu
erkennen: der Kipphebel, der die vier Loren gleich-
zeitig anhebt. Vorn unterm Gleis (s. Pfeil) der SRK,
Ober dem die Lok mit ihrem Auslésemagneten zum
Halten kommt. (Die Lok ist dem Fotografen zu-
liebe — der besseren Ubersicht wegen — vom Gleis
genommen worden).

Kurbel weiter, schlieBen erst beide Schieber;
zuletzt 6ffnet sich der untere und das Material
fallt in die Lore. Der die Schieber betédtigende
dreiarmige Hebel muB am unteren Absperr-
schieber wegen des notwendigen Ldngenaus-
gleiches beim Drehen und Schieben in einer
Langloch-Fiihrungsése gelagert werden.

Ob sich die Beladeeinrichtung in dieser Form
verwirklichen 1aBt, wird allerdings erst die
Praxis zeigen.

2
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Modell-
bahner-
Griifte

aus

Mittel-
Deutsch-
land . . .

... ilbermitteln Thnen die Abbildungen auf diesen Seiten. Der Erbauer der rund 16 m* grofien HO-Anlage,
auf der neben Piko- und Zeuke-Fahrzeugen auch Mirklin- und Fleischmann-Triebfahrzeuge und -Wagen ein-
gesetzt sind, liebt offensichtlich den regen Betrieb. Die nicht ungeschickt angelegte - teilweise auf Stiitzpfeilern
verlegte — Faller-AMS-Autostrafe 1d8t zumindest diesen Schluff zu.
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Eine Seilbahn fiihrt auf das steile Bergmassiv hinauf, das von den Bahnlinien .durchbohrt® wird - ein
weiteres nettes Motiv von der Anlage unseres mitteldeutschen Lesers aus H.

"Dez vezbesserte vollantomatische Abstellbahnhof

von Gerd Studer, Stuttgart-Vaihingen

Der Schaltungsvorschlag von Herrn Warli-
mont in Heft 8/XIX, S. 409, veranlafite mich,
einige kleine Verbesserungen auszuknobeln.
Vor allem miBfiel mir, daB die Zige nicht
kontinuierlich in die Abstellgleise einfahren
kénnen, sondern auf der Schaltstrecke ,Kunst-

ausen” einlegen, die einen dichteren Zug-

etrieb erschweren.

Die von mir weiterentwickelte Schaltun
wies anfangs insgesamt sieben Relais auf,
was sie natirlich nicht gerade konkurrenz-
fdhig machte. Durch einen kleinen Trick ge-
lang es mir jedoch, den Materialbedarf so
weit einzuschrénken, da3 nur noch 4 Zwei-
spulenrelais mit 1 Umschaltkontakt (z. B.
Madrklin Universal-Fernschalter 7045), einige
Schaltgleisstiicke 5146/47 bzw. 5223 sowie 1
Kontaktgleisstiick 5104/05 notwendig waren.

Die Marklin-Schaltgleissticke SG1 — SG4
missen allerdings umgebaut werden, damit
sie keinen Massekontakt mehr herstellen, son-
dern nur einen beliebigen Stromkontakt kurz-
zeitig schlieBen (s. Abb. 1). Auf diese Weise
wird ein Stromdurchflul von der einen zur
anderen Buchse ermdéglicht. Ansonsten geht
der Aufbau der Schaltung (die sich nur im
rechten Teil von derjenigen des Herrn Warli-
mont’ unterscheidet) aus Abb. 2 hervor.

Das Prinzip meiner Schaltung besteht darin,
dof3 Uber die verschiedenen Schaltgleisstiicke
die Weichen W1 — W3 auf Abzweig gestellt

werden kénnen, solange sich noch ein Wagen
auf dem Kontaktgleisstick K befindet und die
Masseverbindung Gber dessen_Achsen besteht.
SG4 stellt bei Uberlénge des Zuges alle Wei-
chen wieder gerade. Als Abstand zwischen
SG4 und Weiche W3 reicht (wie Fahrversuche
ergaben) eine Schienenlénge vollkommen, ja,
bei nicht zu hoher Fahrgeschwindigkeit sogar
1/2 Schienenlénge (9 cmﬁ.

Abb. 1. So wird das Mdrklin-Schaltgleis (Ansicht
von unten) abgedndert: mit etwas Tesafilm (a) iso-
lieren und zwischen dem vorhandenen Isoliermaterial
und der groBen Kontakifeder ein Metallpléttchen
(b) so einspannen, daB die andere Feder es berihrt,
wenn sie vom Lokschleifer Uber die Nockenwelle nie-
dergedrickt wird.

wam




Ein TEE in 6rée N — ein Modell .aus einem GuB!”

Aus einem Gufl — in des Wortes doppelter Bedeutung — besteht dieses bislang noch vierteilige N-Modell
des VT 11. Herr K. Hellwig, Weinheim, fertigte ndmlich das Kunststoff-Gehéuse im Gieiverfahren mittels
eines Plastilinmodelles an. Der Antrieb erfolgt auf ein_Drehgestell Gber flexible Welle und Schnecken-
getriebe. Die Faltenbalg-Imitationen bestehen aus dinnem Gummiband.

Solun?e nur Giterziige in den Abstellbahn-

hof einfahren, kommt man mit den Relais

R1 — R3 aus. Kritisch wird es erst, wenn Wagen

mit Schleifern im Zugverband mitlaufen, die

dann wie Lokomotiven wirken und allerlei

Unfug anrichten kénnen. Aber dem 1Bt sich

durch Relais RS und durch die Beachtung der

im folgenden angegebenen Mindestabsténde

abhelfen:

1. Der Abstand zwischen den Schaltgleis-
sticken SGB und SG1 muB gréfer sein als
die gréfite Lange des Zuges, der gerade
noch in das Abstellgleis 1 hineinpaf3t. Da-
durch wird verhindert, daB8 der etwa mit
Schleifern ausgeristete letzte Wagen iber
SGB die Weiche W1 wieder auf ,gerade”
schaltet und den Einflul der Lok neutrali-
siert, so daf3 der Zug das Durchlaufgleis

assieren wirde.

2. Fir die Weichen W1 und W2 stimmt damit
der Abstand auch dann, wenn der Abstand
von SG2 bzw. SG3 vom Kontaktgleisstiick K
auf die jeweilige Abstellgleislénge richtig
abgestimmt ist. Hat ein Zug eine dem Gleis
3 entsprechende Ldnge, kann es zwar pas-
sieren, da® Wagen mit Schleifern die Wei-
chen W1 und W2 mehrmals stellen, auf die
Weiche W3 haben sie jedoch keinen Ein-

fluB, da vorher der letzte Wagen K pas-
siert hat. Entscheidend ist ja nur die Stel-
lung der letzten Weiche!

3. Der Abstand zwischen den Schaltgleis-
stiicken SGA und SGC mufd gréBer sein als
die maximale Zuglénge. Dadurch wird ver-
hindert, daf’ von einem Wagenschleifer
durch Schalten des Relais RS iber Schalt-
%Ieissﬂ':ck SGA erneut die Verbindung zum

ontaktgleisstick K her estellt wird, die
durch die Lok (durch SGC) unterbrochen
worden ist. Deshalb kann, nachdem die
Lok SGC iberfahren hat, héchstens noch
bei Uberlénge das davon_ unabhdngige
SG4 betdtigt werden. Ein Entgleisen des
Zuges, wdhrend er iber die Weichenstrafie
fahrt — hervorgerufen durch ein unbeab-
sichtigtes Schalten einer Weiche auf Ab-
zweig — ist damit ausgeschlossen. ’
Falls der Abstellbahnhof zwei Gleise glei-

cher Ldnge enthalten sollte, funktioniert die
Schaltung ebenfalls. In diesem Falle muf3 nur
auf das zur jeweiligen Einfahrweiche zuge-
hérige Schaltgleisstiick verzichtet werden, Ent-
sprechend der Relaisschaltung R1 — R3 wird
das zweite Gleis gleicher Ldnge dann belegt,
wenn das erste schon besetzt ist. Die Reihen-
folge ergibt sich aus der Relaisfolge.

Heft 8/XIX, 8. 409.

Abb. 2. Die abgednderte Schaltung des Herrn Studer
fir einen vollautomatischen Abstellbahnhof &hnlich
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Abb. 1. So sieht das Traumland Utopia des Herrn
Heckmann auf der Landkarte aus (wenn es dort zu
finden wdre).

Z griindete Herr W. K. Heckmann aus
Konstanz bereits im Jahre 1953 “The Devils
Gulch Railway”: die Teufelsschlucht-Eisenbahn
— eine illustre Bahngesellschaft in einem ima-
gindren Lande (s. a. Heft 16/57). Wo ,Utopia”
liegt? Nun, wenn Sie von Amerika riiber kom-
men und das Nordkap linker Hand liegen las-
sen und kurz vor Alrika rechts abbiegen ...
aber schauen Sie sich am besten die geographi-
sche Lage in Abb. 1 an, dann wissen Sie's
ganz genau.

Insgesamt 5 Bahngesellschaflen teilen sich
die Eisenbahn-Linien dieses Landes; eine da-
von ist die “Devils Gulch Railway*, die zwi-
schen den Stddten Wolfe und Donata verkehrt.
1963 konnte die Bahngesellschaft bereits ihr 10-
jdhriges Jubildum feiern, ein Ereignis, das man
in Donata gebiihrend und ausgiebig zu feiern
wubte, Noch heute spricht man gerne und viel
davon und — den Fotos aus jenen Tagen nach
zu urteilen — mub es tatséchlich kreuzfidel zu-
gegangen sein (s. Abb. 2 bis 8).

Das Jubildium nahm man gleichzeitig zum
AnlaB, eine neue Briicke iiber den ,Cascade-
creek” dem Verkehr zu iibergeben, ein impo-
santes Holzbauwerk, das von der Fa. Hoch &
Hinein gebaut worden war (Abb. 6).

In ,Utopia“ scheint's in der Tat nur fréhliche
und gutgelaunte Menschen zu geben, denen
ihre Eisenbahn besonders am Herzen liegt —
kein Wunder, ist doch ,Utopia“ (leider!) nur
ein Traumreich, das sich Herr Heckmann im
Kleinen schuf, um dort all das zu verwirk-
lichen und zu erleben, was einem in der rauhen
Wirklichkeil zwangsldufig meist versagt bleibt,
Denn das ist das Schéne an der Modellbahn:
hier kann man ein eigenes Reich nach eigenen
Vorstellungen und Wiinschen schaffen und auf-
bauen, in dem man tun und lassen kann, wo-
nach einem gerade der Sinn steht! Und darum
kann man Herrn Heckmann — und mit ihm
alle Modellbahner schlechthin — nur um ihr
Miniaturreich beneiden!

Abb. 2. Waéhrend das Experten-Team der Eisen-
bahn-Verwaltung noch zweifelnd die Pldne der be-
reits fertigen Briicke begutachtet, sind bereits . . .

e




Abb. 4. Inzwischen
haben sich die er-
sten Géste mit Pferd
und Wagen am Sta-
tionsgebdude  von
Donata eingefunden,
unter ihnen auch der
Baron de la Chemin-
de-Fer, dessen Idee
diese Jubildums-
veranstaltung
schlieBlich war,

Abb. 5. Piinktlich
verldBt der Festzug
mit * den illustren
Gdsten die Station
.Donata”, um die
frohliche Jubildums-
fahrt anzutreten.

550

Abb. 3. ... die
Vorbereitungen
zur Jubildumsfeier
in vollem Gange:
zwei _Flachwagen
der ,Devils Gulch
Railway” werden
als ,Tanz- und
Musikwagen” um-
gebaut.




. .

Abb. 6. Vor Beginn der Vergniigungsfahrt wurde natiirlich die neve Holzbriicke feierlich dem Verkehr Gber-

geben. Der Belastungsprobe durch 3 schwere Schlepptenderloks hielt sie — allen Zweifeln zum Trofzl —

ausgezeichnet stand.

Kleinigkeiten am Strafenrand ...

(.aufgelesen” von Peter Domogalla, Misburg)

StraBenbegrenzungspfihle

Diese (im Modell) winzigen Dinger lassen sich
leicht aus Streichholzresten herstellen, Die Hilzer wer-
den auf eine Linge von ca. 1,4~ 1,6 cm zugeschnitten,
weif gestrichen und etwas unterhalb des oberen Endes
mit einem etwa 1,5 mm breiten schwarzen Ring ver-
sehen. Wer's ganz genau machen will, malt auf die-
sen schwarzen Ring noch ein weifes senkrechtes
Strichlein (als .Riickstrahler’). Sodann werden sie in
kleine Bohrungen am Strafenrand mit ganz wenig
Leim eingesteckt (im Abstand von etwa 15 cm bei H0).

Leitplanken

Leitplanken findet man drauBen auf den Straflen
besonders an cieﬁihrlichen Kurven oder an steil ab-
fallenden Béschungen. Fiir unsere (theoretisch nicht
minder gefihrlichen und kurvenreichen) Modell-Stra-
fen lassen sie sich leicht aus 1 mm starken und 5 mm
breiten Sperrholzstreifchen anfertigen. Als senkrechte
Stiitzen dienen Schienenprofilreste, die man alle 2 cm
.in die Erde rammt”. Die fertige Leitplanke erhilt
einen Anstrich mit matter weifier Farbe.

Begrenzungssieine mit Gelinder

Oftmals findet man an LandstraBen mit sehr steiler
Bioschung an Stelle von Leitplanken weife, durch
Eisenrohre miteinander verbundene Begrenzungs-
steine vor, zu deren Nachbildung sich die Vollmer-
Kilometersteine Nr. 6010 bestens eignen (die als ein-
fache Kilometersteine ohnehin ein wenig zu voluminés
sind), Bevor diese aufgeklebt werden, werden sie mit
einem ca. 0.8 mm starken Bohrer durchbohrt (siche
Skizze). Durch diese Bohrungen wird als
.Eisenrohr-Ersatz” ein 0,6-0,8 mm
dicker Draht gezogen - und
fertig ist das wirklich
stabile Gelinder.

rt‘

w\y =

Abb. 7 u. 8. Diese beiden Sdmup{-:sd\i.issérs-predaen
e

fiir sich: es muB wirklich kreuzfidel zugegangen sein
auf der Jubildumsfahrt der ,Devils Gulch Railway”.
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Die linvollendete”

Die MIBA ist dafiir bekannt, mitunter auch
Kuriosititen aufzuspiiren, die den Belangen der
Modellbahnerei in besonderer Weise entspre-
chen oder zugute kommen. Und so ist es kein
Wunder, wenn auch die Leser Ausschau halten
und uns auf dieses oder jenes Kuriosum auf-
merksam machen. Und nach dem Geselz der
LDuplizitdt der Ereignisse” treffen dann meist
2 bis 3 gleichartige Beilrdge hintereinander ein.

Die heutige Abhandlung behandelt eine
Sache, die auf den ersten Blick etwas arg ab-
seitig zu sein scheint, bei ndherer Betrachtung
jedoch einiges — in bezug auf die Modell-
bahn — fiir sich hat (wir kommen noch darauf
zurtick). Herr J. Zeug aus Trier entdeckte bei
Ehrang/Mosel eine geradezu monumenlale
Eisenbahnbriicke, die — man lese und staune!
— frontal an einem Berg endet und nicht wei-
tergefithrt ist. Die zweite Besonderheit: die
durch die Pfeiler fiihrenden Feldbahngleise ei-
ner GieBerei (Abb. 1 bis 4).

Neugierig gemacht, haben wir uns mit der
Bundesbahn-Direktion Saarbriicken in Ver-
bindung gesetzt und folgende Auskunit erhal-
ten:

Betr.: Eisenbahnbriicke (Quinter Viadukt) km 123,2
der Strecke Neuwied—Trier.

Aus militdrischen Grinden wurde wdhrend des
ersten Weltkrieges der viergleisige Ausbau der vor-
handenen zweigleisigen Moselstrecke Koblenz—Perl
als Nachschubbahn betrieben. In den ersten Kriegs-
jahren wurde mit der Arbeitsausfihrung an mehre-
ren Stellen gleichzeitig begonnen und hierfir die
ne’t‘Je Streckenbezeichnung .MNeuwied-Trier” einge-
fihrt.

Das angesprochene Bauwerk liegt im Zuge dieser
Streckenfihrung und ist als ein derartiger Teil-

Abb. 1. Wouchtig und monumental: der Uber "z km

lange Viadukt, von der Bergseite her\ﬂesahen. Man
beachte die seitliche Verstdrkung des
in Hahe der Durchfahrt-Offnung.

iaduktpfeilers

Abb. 2. Blick durch den zweiten Pfeiler-DurchlaB.
Gut zu sehen: der Viadukt endet stumpf am Berg!
(Fotos Abb. 1—3: J. Zeug, Trier)

abschnitt zu betrachten. Es wird nach dem benach-
bart gelegenen Ort Quint als ,Quinter Viadukt” be-
nannt.

Diese Eisenbahnbriicke sollte als Massivbriicke mit
24 Gewodlben in einer Lédnge von 570 m der Auf-
nahme von 2 Streckengleisen dienen. Die im Uber-
sandten Foto dargestellte Gleisfihrung durch einen
Mittelpfeiler der Bricke war von Anbeginn vorhan-
den und fiir das Anschlufigleis der Quinter-Hiitte
vorgesehen. Weitere Bauwerksangaben bitten wir
der Obersichtszeichnung zu entnehmen, die wir zur
gefdlligen Bedienunq beifigen.

Die im Frihjahr 1917 aufgenommenen Briickenarbei-
ten fihrten zu dem heutigen gebrauchsféhigen Bau-
werkszustand, zogen sich jedoch einschlieBlich mehre-
rer zeitbedingter Unterbrechungen durch Kriegs- und
Nachkriegsverhdltnisse bis 1923 hin, Infolge der Be-
setzung des Rheinlandes durch franzésische Truppen
kam der gesamte Sireckenausbau génzlich zum Er-
liegen. Obwohl das Bauwerk noch nie seiner Zweck-
bestimmung diente, wurde es durch Kriegseinwir-
kungen im 2. Weltkrieg beschddigt. An eine kinftige
Verwendun% fiir Eisenbahn-Zwecke ist nicht mehr ge-

dacht. Die Briicke wird fiir Zwecke des Straflenbaues
freigegeben.
Hochachtungsvoll
gez. Stehle

Soweit die Auskunft der Bundesbahn. Also
ein Kuriosum von Viadukt ohne Sinn und
Zweck — unverstindlich, wie so etwas die
MIBA reizen kann, so wird der eine oder an-
dere Leser vielleicht denken.

Gemach, gemach! Zwei Dinge sind es, die
uns an diesem Projekt fesseln:



Abb. 3. Teilansicht des unvollendeten Quinter Vioduktes bei Ehrang/Mosel. Deutlich erkennbar der riesige

Beton-Quertrdger iiber der bauseits von Anfang an eingeplanten Durchfahrt.

Neuwied
e

Abb. 4. Skizzierte Teilansicht des Quinter Viaduktes im
MaBstab etwa 1:1250. Die Zeichnung gibt die Situation
von Abb. 1 wieder. In der Draufsicht ist die schrdge
DurchlaBéffnung im (etwas breiteren) Viadukt-
pfeiler deutlich zu sehen. Man beachte auch
die hohe, durch Bogen unterbrochene
Lnich! abgebildete) Stiitzmauer im
ahndamm, die in ihfrem letzten

Teil von einem tiefer ge- 2
legenen DurchlaBB quer /,’
durch den Damm un-
terbrochen wird.

Die Zeichnungsunterlagen wurden uns freundlicherweise
S von der BD Saarbriicken zur Verfigung gestellt.
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Y ‘r 1. der Briickenpfeiler, durch den das Gleis
! L y fiihrt. Wie oft kommt es in der Modellbahn-
: Praxis vor, daB bei einer neuen Streckenfiih-
rung ausgerechnel ein Briickenpfeiler im Weg
ist. Viola — hier beim Quinter-Viadukt wird
vorexerziert, wie man dieses Dilemma im ge-
gebenen Fall ldsen kann!

2. der Viadukt als solcher. Es gibt Modell-
bahner, deren ganzes Herz an einer imposan-
ten Briicke hingt, die sie sich auf Grund des
geringen Platzes jedoch nicht erlauben kénnen.
Die begrenzte Streckenfiihrung ldBt entweder
die Entwicklung einer Briickenauffahrt nicht zu
oder der Plalz reicht héchslens flir eine kleine
.mickrige” Vorflutbriicke! Fiir diese Briicken-
Fans stellt der Quinter-Viadukt geradezu eine
«personifizierte Ausrede” dar! Und wenn der
Platz einigermaBen reicht, kann die Nachbil-
dung des Viaduktes stumpf in einer Anlagen-
ecke (an einem Berg wie beim Vorbild) enden
und bis zu dieser Stelle ggi. sogar mit Gleisen
belegt und befahren werden, weil sich auf dem
Viadukt halt eine Halle- und Umselzstelle fiir
einen Ausflugsort oder dergl. befindet. Aus-
reden dieser Art werden sich zur Genlige fin-
den lassen, wichtig ist einzig und allein der
alles beherrschende Viadukt a la Ehrang.

Man kann sogar noch einen Schritt weiter
gehen und seine Briicke quer zu den Gleisen
abrupt enden lassen, wie die iibrigen Bilder
demonstrieren. Insbesondere Abb. 5 mit dem
Briickentorso von Duisburg-Wedau, der als

Abb. 5u. 6. Die kriegsbeschhdigte, jedoch nicht mehr vollends restaurierte Briicke von Duisburg-Wedau,
die Uberdies noch einige Betriebsgebdude Gberspannt und — wie die filigrane Treppe erkennen |GBt — als
Dnens?-FuBgﬁngersteg zum Uberqueren mehrerer gleise benutzt wird,

!

g

.
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Abb. 7. MNochmals einer der Viaduktbogen der Quinter ,Unvollendeten” in V2 N-Grofe (etwa 1:4 fir HO).
(Zeichnungen: Ing. G. Balcke)

Dienst-FuBgdnger-,Steg” benuitzt wird, ist doch
ein vorziigliches Beispiel, wie man z. B. eine
umgemodelte Kibri-Briicke bei Platzmangel an-
ordnen und enden lassen kann, wenn man in
ein solches Bauwerk vernarrt ist und es un-
bedingt irgendwie auf der Anlage unterbringen
will. Wo ein Wille, da ein Weg — dank der
gezeiglten Vorbilder!

Wie Sie sehen, gibt es beim Vorbild tatl-
sdchlich nichts, was es nicht gibt! Man kann
— wir betonen es zum 150. Male — man kann
vieles wagen und ausgefallene Situationen
schaffen, vorausgeselzt, man hal eine wohl-
fundierte Begriindung zur Hand!

Abb.8u.9. Ein weiteres Beispiel

fiir ,vergessene” Briicken aus Rumeln/

Rheinhausen. So kann z. B. eine Stra-

Benbriicke oder gar eine Bahnlinie

am Anlagenrand enden.

Fotos Abb. 5, 6, 8 u. 9: G. Asshauer,
visburg)
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Abb. 1. Das Modell der Besandungsanlage, das aus
Teilen des Vollmer-Lademafles, diversen Profilresten,
einem Holzklétzchen und einigen Kabelresten be-
steht.

Die Jb’esancuungsanlage
Jes @w ,gimguu«

Abb. 2.

mit Schlackengrube im Bw Lindau/Bodensee.

Nanu, die hat aber eine frappante Ahnlich-
keit mit der von Konstanz aus Heft 8/XIX!
Kein Wunder, denn es ist ndmlich die Gleiche
und gehért tatsdchlich nach Lindau. In Kon-
stanz wohnt lediglich der Fotograf jenes Bild-
chens, wodurch die Verwechslung zustande
kam. (Wir konnen ja schlieBlich nicht jeden
Bahnhof kennen). Nur wer je in Lindau war
und — gewappnet mit der Kamera — hinterm
Bahnhofsgeldnde herumspionierte, der mubBte
jenes Motiv kennen, weil fast jeder diese Par-
tie knipste. Wir werden per Gelegenheit noch
auf den Kopfbahnhof eingehen, aber es wird
noch ein Weilchen dauern.

Und nachdem diese nette Besandungsanlage
von Lindau ungewollt in den Brennpunkt des
Interesses geraten ist, haben wir uns — quasi
als selbstauferlegte ,Siihne" fiir unseren Irr-
tum — bastlerisch mit ihr befaBt, damit die
Lindau-Enthusiasten dies kleine Motiv zu
Hause im Kleinen nachgestalten kénnen.

Das Vorbild unserer Zeichnung (Abb. 2) eig-
net sich insofern bestens fiir den Nachbau des
Modells, weil die einfache Portal-Konstruktion
iiber den Gleisen leicht aus Nemec-Profilen
bzw. Faller- oder Vollmer-Kunststoff-Profilen
angefertigt werden kann.

Wer sich die Arbeit noch vereinfachen will,
kann die Portal-Konktruktion auch aus dem
bekannten Vollmer-LademaB (Nr. 5704) zu-
sammensetzen, das sich in seinen Abmessun-
gen bestens fiir diesen Zweck eignet — ein
Vorschlag von Herrn G. Richter aus Bruchsal.
Wie Abb. 1 zeigt, eriibrigt das LademaB die
Anfertigung der Portalstiitzkonstruktion.

Ungewollt (aber verdient) in den Blickpunkt des Interesses geriickt: die kleine Besandungsanlage

(Foto: H. G. Waldoor, Berlin)
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Abb. 3. Ubersichtszeichnung der Besan-
dungsanlage in "-GréBe fir HO. Bei Ver-
wendung des Vollmer-Lademafies, das in
Héhe und Breite in etwa der Portal-Kon-
struktion entspricht, eriibrigt sich die Anfer-
tigung des Geristes aus Profilen (s. Abb. 1).

(Zeichnungen: Ing. G. Balcke)

;

Aufs Dach gestiegen...
. . . genaver gesagt, aufs Bahnsteigdach, sind
diese munteren Bauarbeiter, die trotz ihres
L e 1 «Tatendurstes” das stabile Baugerist nicht zum
TR T Schwanken bringen dirften. Ein netter Schnapp-
schuB von der HO-Anlage des Herrn R. Rappeit
aus Wiirzburg.

Doch gleich, wie Sie's auch machen — die
diversen Details wie Sandbehdlter, Leitungen
usw, miissen in jedem Fall angefertigt werden,
was anhand der Skizze und der Abbildungen
jedoch nicht allzu schwer sein diirfte.

Der Sandbehélter auf der oberen Traverse
wird zweckmidBigerweise aus einem kleinen
Holzklétzchen zurechtgefeilt, an den 4 Ecken
mit 1 x 1 mm-Winkelprofilen beklebt und mit-
tels zweier kleiner Querstiitzen auf die Tra-
verse aufgeklebt. Diinne Drahtchen bzw. Kabel
eignen sich als Imitation der diversen Schlauch-
leitungen usw.

Zum guten SchluB nicht zu vergessen: der
Sandhaufen neben der Besandungsanlage zum
Nachfiillen des Behilters, die Schlackengrube,
den Wasserkran und den Baum im Vorder-
grund (der fast auf jedem der eingegangenen
Fotos seine Zweige ins Bild streckt und folg-
lich unbedingt mit von der Partie sein sollte)!




Gute Nachricht
fur ,Ski-Fahrer”:

Kiirzlich wurde neben den weiteren Fleischmann-
Fahrzeug-Neuheiten (s. Heft 4/XIX) auch die neue
.01 220" ausgeliefert, die bekanntlich die alte BR 01
im Fleischmann-Programm ablést.

Nachdem wir dieses ausgezeichnete Modell im
Messeheft 4/XIX bereits ausfiihrlich in Wort und Bild
vorgestellt und rochen haben, eriibrigen sich
wohl weitere _Lol ymnen”, zumal es nach seinem

Erscheinen auf dem Markt ja fiir sich selbst sprechen
kann (und sprechen wird!).

Wie gut sich diese wuchiige Dampflok vor einem
Schnellzug ausmacht, mige ein iiberzihliges Messe-

Die 01" und die ,1a”-Idee von Fleischmann

foto (Abb. 3) demonstrieren und wie gut ein von
Motor- und anderen Antriebsteilen freies rerhaus
in einer Modellok ausschaut (s. Abb. 1), bedarf wohl
ebenfalls keiner Erliuterung mehr.

Aber eine andere — unseres Erachtens nicht un-
wichtige — Sache ist dafiir um so erwdhnenswerter:
im Tenderboden der .01" ist eine Gewindebohrung
vorhanden (Abb. 2), die das Anbringen eines Miirk-
lin-Ski-Schleifers mittels einer M 1,7-Schraube er-
leichtert - eine kleine, aber &uBerst lobenswerte
Geste der Firma Fleischmann an die Anhiinger des
Dreischienensystems, die fiir die Aufgeschlossenheit
dieser Firma Modellbahner-Belangen gegeniiber zeugt.
Daf diese Umbauerleichterung nicht nur den .Gleich-
stromem” zugute kommt, sondern auch den Drei-
schienen-W Istromern  (wenn Sie enisprechend
Heft 9/XIX. S. 444, Relais und Dioden dazwischen
schalten), braucht wohl kaum betont zu werden,

Dieses 01-Modell diirfte somit in mehrfacher Be-
ziehung — Antrieb im Tender, freies Fithrerhaus mit
Kesselarmaturen, hervorragende Detaillierung dank
Kunststofigehéiuse, Umbauerleichterung fiir Dreischie-
nen-Anhiinger, feine Speichenriider und ausgezeich-
nete Beschriftung - als richtungsweisend fiir eine all-
seits befriedigende Modell-Lok-Anfertigung gelten!

Bei dieser Gelegenheit sei erwiihnt, daff auch bei
der neuen Serie der BR 55 nunmehr eine Gewinde-
bohrung unterm Antriebstender angebracht ist (Ab-
bildung 2), so daf man auch hier im Eventualfall
den Ski-Schleifer unterm Tender befestigen kann.

Abb. 1. Blick in das Fihrerhaus mit den fein aus-
gefihrten Armaturen-Imitationen. (Der Heizer inter-
essiert sich allerdings mehr fir den Fotografen als
for die Probleme des Lokfihrers!)

Abb. 2. Einfach anzuschrauben: der Ski-Schleifer
unterm Tender der ,01“; auch die BR 55 hat nunmehr
— ebenso lobenswerterweise! — eine Gewindeboh-
rung fir diesen Zweck erhalten (s. Pfeil).
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Abb. 3. Sie macht sich gut — auch im Kleinen —
als bildschénes HO-Mcdell der Fa. Fleischmann: die
.01 220" — hier vor einem Schnellzug auf der dies-
jdhrigen Fleischmann-Messeanlage.

Réhrensockel
als Mehrfachstecker

Beim Verdrahten einer Modellbahn-Anlage werden
hiiufig Mehrfachstecker und -kupplungen benétigt,
beispielsweise bei zerlegbaren Anlagen oder zur Ver-
bindung der Anlagen-Verdrahtung mit einem nicht
fest an der Anlagenplatte angebrachten Schaltpult oder
dergleichen,

Wer aus irgendwelchen Griinden nicht die im Han-
del erhe’ihlicﬁen Mehrfachstecker und -kupplungen
nehmen kann oder will, fiir den gibt es eine ein-
fache und billige Lésung:

Man nehme Rihrensockel von alten ausgedienten
Radioréhren mit den dazugehirigen Kupplungsstiik-
ken. In Rundfunk-Fachgeschiiften bekommt man de-
fekte Rohren fiir ein paar Groschen oder sogar
kostenlos.

Achtgeben beim Abklopfen des Glaskolbens: zum
Schutz gegen umbherfliegende Glassplitter nimmt man
diesen .Kraftakt” am besten hinter einem vorgehal-
tenen Pappkarton vorl Im iibrigen sind nur solche
Réhren brauchbar, die unten um den Sockel herum
einen Metallmantel haben, ansonsten bricht u. U.
beim Abschlagen des Kolbens der Sockel gleich mit.
Nach dem Abschlagen werden hervorstehende Glas-
reste vorsichtig mit einer kleinen Zange abgebrochen,
die innerhalb des Sockels herausschauenden Stifte
gesiiubert, verzinnt und schlieflich die Anschluf-
driihte angelitet (ebenso am Kupplungs-Gegenstiick)
und - fertig ist die Vielfach-Verbindung mit minde-
stens 8 Anschliissen, Wer ein iibriges tun will, kann
die Sockel noch mit GieBharz oder dergl. ausgiefen.

Jiirgen Borgemien, Hannover

Lange Ziige -
trotz kurzer Bahnsteige!

Vielleicht hat der eine oder andere An-
lagenbesitzer schon einmal den Wunsch ge-
habt, einen besonders langen Zug auf seiner
Anlage einzusetzen, z. B. einen TEE mit 8-10
langen Wagen oder einen Giiterzug mit etwa
60-80 Achsen.

Diese superlangen Ziige sind natiirlich fiir
einen Bahnhof mit einer Gleislinge von 1-2
Metern entschieden zu lang — aber sie brau-
chen ja nicht unbedingt dort zu halten! Ein
TEE hiélt ja auch nicht an jedem Bahnhof. Also
lassen Sie die Ziige einfach durchfahern. Wenn
einer unbedingt halten soll, dann kann man
ihn auch einmal auf freier (geniigend langer)
Strecke beispielsweise vor einem Blodksignal
zum Halten bringen.

Voraussetzung fiir den Verkehr solcher
»Parade-Ziige" ist jedoch das Vorhandensein
von wenigstens ein oder zwei entsprechend
langen verdedckten Abstellgleisen. Dieser mein
Vorschlag 1dBt sich {iberdies natiirlich nur ab
einer gewissen AnlagengroBe verwirklichen.

Giinter Berg, Mannheim
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Abb. 1.

Eine kleine Auswahl der prézise gefrésten Northeastern-Profile aus amerikanischem Lindenholz.

NO-Holzprofile — 1,8 mm-Schienen — ,kochbares” Metall u.v.m.

(Nutzliches und Bemerkenswertes aus dem Pullman-Katalog)

Schon vor Jahren fanden die North-Eastern-Holz-
profile bei den Modellbahnern grofien Anklang, bis
sie eines Tages aus irgendwelchen Griinden vom deut-
schen Modellbahnmarkt verschwunden waren, zum
Leidwesen wohl vieler Modellbahner.

Nunmehr sind diese priizise gefristen Profile aus
amerikanischem Lindenholz wieder in Deutschland er-
hiltlich, und zwar durch die Firma Old-Pullman-Mo-
dellbahnen, die in ihrem Katalog eine beachiliche
Auswahl an North-Eastern-Profilen anbietet (s. Ab-
bildung 1). Die Auswahl reicht von einfachen Vier-
kantprofilen (kleinste Abmessungen 0,3 x 0.8 mm!)
iiber diverse Eisentriger-Profilfformen (L. U, T, usw.)
bis zu Spezialprofilen fiir den Wagen-Selbstbauer
(verschiedene Dachformen, Bretterwiinde u. dergl.
mehr), die eine willkommene Hilfe und Zeitersparnis
beim Fahrzeugselbstbau darstellen.

Auch fiir Holzkonstruktionen und -Bauwerke in Art
der in Abb. 2 gezeigten Briicke sind die Leistchen und
Profile bestens geeignet, da das Lindenholz eine &u-
Berst feine Struktur aufweist und dadurch das Modell
wesentlich echter wirkt als beispielsweise bei Ver-
wendung der iiblichen Kiefernholzleisichen mit ihrer
verhiiltnisméBig groBen Maserung, ganz zu schweigen
von der akuraten MaBhaltigkeit auch der kleinsten
Profil-Leistchen.

Neben diesen vorerwiihnten North-Eastern-Holzpro-
filen finden sich im Old-Pullman-Kaialog noch einige
weitere Artikel von allgemeinem Interesse fiir den
Modellbahner, wie z. B. Neusilber-H0-Gleise und
-Weichen mit einer Profilhhe von nur 1,8 mm (siche
Abb. 49 mit Schwellenbéindern in Holz- und Eisen-

Abb. 2.

schwellen-Imitation (Abb. 6), wahlweise als flexibles
Fertiggleis oder im Bausaiz erhiiltlich; letzteres gilt
auch fiir die einfachen Weichen (7°, 9/:°, 12° und
14°) sowie 12° DKw und Kreuzungen. Das ganze Sor-
timent ist auch mit 2,5 mm hohen NMRA-Profilen
erhiiltlich.

Eine Elektro-Biirste (Abb. 3) dient der leichteren
Reinigung von Lokridern; sie ist so bemessen, daff
sie fiir Triebfahrzeuge der Spurweiten N bis 0 ver-
wendet werden kann.

Von besonderem Interesse diirfte ein fiir den Mo-
dellbahner neuartiges Material zum Beschweren von
Fahrzeugmodellen sein, dessen Besonderheit in einer
auBergewbhnlich niedrigen Schmelztemperatur liegt;
das Material schmilzt bereits, wenn man es (z. B. in
einer Suppenkelle) in kochendes Wasser hiilt! Da-
durch ergiEt sich gegeniiber den herkémmlichen Blei-
gewichten ein nicht zu unterschiitzender Vorteil: das
Material kann direkt (1) in Plastikformen gegossen
werden, Man kiénnte damit beispielsweise auch klei-
nere GuBteile (Dome, Zylinderblicke oder dergl.) mit-
tels GipsguBformen auf einfache Art selbst anfertigen.

AuBer diesen Bauteilen und niitzlichen Zubehor-
artikeln (von denen wir nur einige herausgegriffen
haben) finden die Freunde amerikanischer Fahrzeuge
eine Anzahl verschiedener Lok- und Wagentypen,
Fahrzeug-Einzelteile und dergl. mehr. Interessenten
wenden sich am besten direkt an die Firma Old-
Pullman-Modellbahnen, 7829 Rétenbach/Schwzw.,
Postfach oder (dies gilt fiir unsere Schweizer Leser)
an die Fa. Appenzeller & Hug, CH 8712 Stiifa, Post-
fach 14.

Ein rund 40 cm langes Holzbriickenmodell, zusammengeklebt aus Northeastern-Leisten. Die Briicke

wird als Bausatz mit fertig zugeschnittenen Leisten geliefert,




Abb. 3. Im Prinzip d&hnlich wie die Lok-
rdder-Reinigungsbiirste von Egger, aber prak-
tisch fir alle Spurweiten verwendbar: eine
Elektro-Drahtbiirste, die mittels zweier gummi-
geschiitzter Klemmen am Fahrpult ange-
schlossen wird.

1,8 mm hohe HO-
Schienenprofile
und ihre Probleme

Die 1.8 mm hohen HO-Schienen sind in Amerika
im Begriff, die bisherigen 2,5 mm-Profile abzulisen,
nachdem man vor ein paar Jahren entdeckt hat, daff
ein noch nicht mal 0,7 mm hoher Spurkranz in der
Form der Abb. 5 rechts weitaus betriebssicherer ist als
ein Spurkranz herkémmlicher Art (steil anlaufend,
ohne Ausrundung). Abgesehen davon, daff gefederte
HO-Drehgestelle (wie sie in Amerika fast durchwegs
iiblich sind) von vomherein giinstigere Fahreigen-
schaften aufweisen als zweiachsige Wagen (wie sie
in Europa vorherrschen), ging die Entwicklung der
Modellbahnen in beiden .Hemisphiiren® geradezu
diametral vor sich: In Amerika orientierte sich die
im und nach dem 2, Weltkrieg aufkommende Mo-
dellbahnindustrie in hiichst aufgeschlossener Weise
nach den (verfeinerten) NMRA-Werten, wiithrend un-
sere Modellbahnen aus den fritheren _Spielzeug-
bahnen” hervorgingen und sich evolutionsmiiBig erst
zu Modellbahnen .mauserten”. Im gleichen Zuge
wurden die anfdnglich iiberdimensionalen Lauf-
und Spurkriinze der Ridder allmihlich auf ein ertriig-
liches Mafl zuriickgefiihrt. Bis sie allerdings die heu-
tigen NMRA-AusmafBe erreicht haben werden (und
die Schienenprofile dementsprechend allgemein auf
1.8 mm absinken ktnnten), werden aller Voraussicht
nach - gemessen am .Erfolg” der bald 20jihrigen
Normbestrebungen - wohl noch .etliche Jihrchen”
ins Land gehen!

N

Abb. 4. Ein Bild, das die geschilderten Probleme geradezu
symbolisiert: links das 1,8 mm-Gleis mit einem von WeWaW rin
bereits vor 18 Jahren erfolgreich erprobten ,Mini“-Radsatz mit
0,6 mm-Spurkranz; daneben 2,5 mm-Gleis mit Mdrklin-Radsatz.
Man beachte auch die unterschiedliche Lauffldchenbreite.

Dieser Umstand und die Erkenninis, daf die euro-
piiischen Modellbahnhersteller in der Tat nicht so
leicht den Kreis der eniwicklungsbedingten .Verstrik-
kungen” sprengen kinnen, ist mit der Haupigrund,
weshalb wir in dieser Sache - entgegen unserer son-
stigen avanigardistischen Einstellung - kurztreten.
Wiithrend der Ubergang zu den mafBstabgerechteren
1.8 mm-Schienen und zu den sogen, RP 25-Riidern in
den USA iiberhaupt kein Problem darstellt (s. Abb.5),
kiime deren Einﬁ.'\ﬂrung in Europa - wenigstens zur
Zeit noch - einer .Revolution” gleich!

Inwieweit (bei richtiger Dreipunktlagerung) zwei-
achsige Wagen mit RP 25-Riddern als betriebssicher
gelten kinnen bzw. was beim Ummodeln von HO-
Fahrzeugen auf 1.8 mm-Schienenbetrieb sonst noch
alles zu beachten ist, soll Gegenstand eingehender
Versuche und Untersuchungen sein, iiber die wir zu
gegebener Zeit einmal berichten werden.

Nur soviel heute: Der Besitzer von USA-Fahrzeug-
material ist ebenso fein heraus wie ein versierter
Modellbahner, der die Radsiitze seiner Industrie-
modelle entsprechend RP 25 nachdrehen kann. Eine
Kompromifilésung fiir die andern: 1,8 mm-Schienen
(oder auch 2 mm-TT-Profile von Nemec) so auf den
Schwellen befestigen, daB die freie Schienenhihe
wenigstens 1,3~ 1,4 mm betrigt und Modelle ver-
wenden, deren Riider hiichsiens 1,2 mm hohe Spur-
kriinze aufweisen!

NMRA Standard

7

;

NMRA RP25

Abb. 5 veranschaulicht dagegen, wie ge-
der MaBunterschied zwischen einem
RP 25-Rad und einem bisherigen NMRA-
Rad und wie geringfligig die vorgenom-
mene Anderung ist!

Abb. 6. Das Gleis rechts (mit ,Eisenschwellen” und 1,8 mm-Schienen) wirkt zweifelsohne optisch breiter
(und vorbildgerechter) als ein 2,5 mm-Gleis (Mitte). Die Kunststoffschwellen mit Holzmaserung sind auch
einzeln gn Beuteln zu 528 Stiick) erhdltlich (mit Aussparungen fir Mittelleiter auf der Unterseite)] und werden

auf die

chienen aufgeschoben. Sie eignen sich auch fiir
im Endeffekt nur 16 mm, was in der Geraden zwar keine Rolle spielt, aber in Gleisbégen.

emec-2 mm-Schienen; die Spurweite betragt jedoch




Abb. 2 vu. 3. Nach dem
Bekleben des Lattengeri-
stes mit Krepp-Packpapier
sind die Formen der spdte-
ren Landschaft bereits in
groben Umrissen zu erken-
nen. Eventuell erforder-
liche Korrekturen kénnen
goch vorgenommen wer-
en.
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Abb. 1. Der in bewdhrter Rahmen-
bauweise ausgefiihrte (rechte) An-
lagenteil der TT-Anlage des Herrn
Aurich. Deutlich sind die auf Holz-
stitzen montierten verschiedenen
Gleisebenen zu sehen.

R R

Aus Abb. 4 u. 5 geht hervor, wie
der rechte Anlagenteil (den die Ab-
bildungen 1—3 im Rohbau zeigen)
im Endeffekt an den bereits fertig-
esteliten mitileren Bahnhofsteil
?s. Abb. 6 auf S.564) angeschlos-
sen wird. Unten gerade noch zu er-
kennen: der unter der Bahnhofs-
platte gelegene unterirdische Ab-
stellbahnhof (s. Abb.5 unten).




oy . B Trunsportublen
it . Teilstiicken

iiber seinen Anlagenbau
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Abb. 6.

und die dahinterliegende

Der mittlere, ebenfalls terrassenférmig angelegte Anlagenteil mit dem Baohnhofsgelénde; rechts
wird das neve Teilstiick un%“eschlossen werden (s. Abb. 4 und 5). Die Arkaden unterhalb des BohnhofsgelGndes

auver — {brigens ein eigenwilliger, aber architektonisch gut geléster und auch

im Grofen durchaus denkbarer Kunstbau — verbergen den Abstellbahnhof. Die Arkodenbogen schnitt Herr
Aurich mit einem heifien Létkolben aus Styropor gus, die Mauver wurde mit Faller-Mauersteinpapier beklebt
und die Bogen-Ausschnitte sind mit Kibri-Tunnelportal-Einfassungen verblendet.

Abh. 7. Der unterschiedliche Gréfenmafistab zwi-
schen TT und HO stért Herrn Aurich deswegen nicht,
weil die Strecke der Eggerbahn wohlweislich nur am
vorderen Anlagenrand sichtbar ist.
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Hier meldet sich mal wieder TT zu Wort, und zwar
michte ich den MIBA-Lesern meine An-der-Wand-
lang-Anlage vorstellen (es ist bereits meine 3. Anlage),
die inzwischen zu */s fertiggestellt ist. Wie die Abbil-
dungen erkennen lassen, habe ich beim Bau die Rat-
schlige der .Anlagen-Fibel” befolgt und die offene
Rahmenbauweise gewihlt, die ich beide (Rahmenbau-
weise und Broschiire) jedem nur wiirmstens empfeh-
len kann!

Meine Anlage ist in 3 Teilstiicke aufgeteilt: erstens
fertiggestelltes Mittelteil mit dem hochgelegenen
Bahnhof (Abb. 6), unter dem sich besondere Abstell-
gleise fiir komplette Ziige verbergen, zweitens rech-
tes Anschlufstiick (Abb. 1 bis 3), das inzwischen auch
vollendet ist und drittens geplantes linkes Anschluf-
teil, das nach Fertigstellung einen doppelgleisigen
Ringverkehr auf der Hauptstrecke ermiglicht. In Héhe
des Hauptbahnhofes ist auferdem noch ein Bw fiir
Diesel- und Elloks geplant. Im Endzustand soll die
Anlage einmal 4,5m lang werden - fiir TT schon
eine ganz respektable Lidnge. Neben der zum Teil
elektrifizierten Haupistrecke und einer eingleisigen
Nebenstrecke hat auch eine schmalspurige Neben-
bahn auf der Anlage Platz gefunden, und zwar eine
Egger-Bahn, die trotz des anderen Mafstabes m. E.
doch ganz gut zu meiner TT-Bahn paBt, zumal die
eingleisige Strecke vorne am Anlagenrand verlegt ist
(s. Abb. 7).

Im iibrigen sind Aufbau und Gleisfithrung meiner
Anlage so ausgerichtet, daf ich bei einer eventuellen
spiiteren Wohnungsvergriferung (welcher Modellbah-
ner hofft nicht auf einen solchen gliicklichen Um-
stand!) die Anlage durch Einfiigen von Zwischen-
stiicken an den jetzigen Trennstellen erweitern kann.
Aber bis dahin werden noch viele Ziige rollen!



AbschlieBend noch ein Wort
zur Lan(lachuihgvamllung meiner
Anlage, Wie in Abb. 1-3 zu
hen ist, besteht der Ge
Unterbau aus ganz gewthnlichem
Krepp-Packpapier, das nach dem
Anheften mit verdiinntem Ponal-
Leim bestrichen wird. Nach dem
Trocknen wurden Geldndematten-
stiicke (Faller, Sander) aufgeklebt

und die Uberginge mit Streu- e ] ¢ -

faser angeglichen. Aufgeklebte ; % « 1 ’)r \ —l "‘V w‘
Kibri-Felsbrocken geben dem . \ '

nde ein aufgelockerte s- /

sehen, Die endgiiltige Ausgestal- % v Moo -vq‘

tung erfolgt erst nach F \ >

lung des an das Mittels ;

schlieBenden Anlagenteils.

Abb. 8. Die ersten Probefahrten
auf dem neuen Anlagenteilstiick.

7(] £ Q l . geht es zwar etwas beengt zu, da das groe Dampflok-Bw direkt neben-
m Laceglers dran liegt, aber fiir den Kibri-Bockkran hat sich doch noch ein Platzchen
gefunden, wenn auch dieserhalb die Umz&unung neben der Portalstitze

ein wenig verbreitert werden muBte (was sich im Ubrigen gar nicht mal schlecht ausnimmt).
Ein Motiv mit Eisenbahn- Almusphare von der HO-Anlage des Herrn Bernd Schmid aus Minchen.

TR




Selbstbau

Abb. 1u.2. Herr Ing. Heinz Stelling aus
Hamburg ist der Erbauver dieses ,Langen-
schwalbacher” in GréBe HO (nach unserer
Zeichnung in Heft 16/1952). Der Wagen-
kasten besteht aus 1 mm-Sperrholz, die
Fensterrahmen aus Zeichenkarton und das
Dach aus Vollholz mit Furnieriberzug;
Rahmen und Drehgestelle aus Blech und
diversen Nemec-Profilen. Die akurate
Inneneinrichtung (aus Sperrholz und Leist-
chen) weist in der 1. Klasse sogar ,Polster”
aus griinem Samt auf!

Die ,, Langenschwalbacher” - iz Vierocser

T e 1 S 0 o W R W e W o

[ Abb. 3u. 4. Das sind die neuen HO-,lLangenschwalbacher” der mitteldeutschen

Neu elten Firma Schicht, die bei Erscheinen dieses Heftes bereits im Handel sein dirften.

Im Bild oben der BC 4i - Pr 23 (entsprechend unserer Bauzeichnung in Heft 16/1V,

1952) mit geschlossener und offener Plattform; unten alle drei lieferbaren Wagentypen (die sich jedoch nur

durch die verschiedenen Einstiege voneinander unterscheiden). Man beachte die fir die ,Langenschwalbacher”
charakteristische Form der kurzen Drehgestelle.




Kleinserie

Abb. 5—7. Ein schéner Nebenbahn-
zug |GBt sich aus den ,Langen-
schwalbachern” der Firma Heinen,
Solingen, zusammenstellen. Die Firma
Heinen fertigt diesc Wagen bereits
seit geraumer Zeit in Kleinserie, und
zwar verschiedene Typen (einschlief-
lich kombiniertem Pack- und Post-
wagen). Wahrend die Schicht-Modelle
dem BC4i-Pr23 (ohne Oberlicht-
Aufsatz, Lip 14,40 m) entsprechen,
der im Aufbau den zweiachsigen Ein-
heitswagen dhnelt, hat sich die Fa.
Heinen u. a. jener charakteristischen
.Langenschwalbacher” aus Heft 7 u.
8/1962 angenommen, die bekannter
sein dirften und mit 12,4 m bzw.
13 m LOP noch kiirzer sind als die
Prototypen der Schicht-Modelle.

Wie gut sich ibrigens ein solches
Nebenbahn-Ziglein auf der Anlage
ausmacht, zeigt die obere Abbil-
dung, auf der die Wagen mit den
charakteristischen hohen Fenstern zu
sehen sind — gezogen von einer
BR 69 (frihere preuB. T 4). Vorn auf
dem Abstellgleis eine BR 98.

Die sogenannten Langenschwalbacher Nebenbahn-
wagen - msIJﬂ.lng]ld‘l fiir die Strecke Wiesbaden -
Langenschwalbach bestimmt - waren bis 1924 die
einzigen vierachsigen Durchgangswagen im preuBisch-
hessischen Raum. Diese Wagen (von denen wir be-
reits Bauzeichnungen in den Heften 16/1952 und 7 u.
8/1962 brachten) sprechen gerade wegen ihrer Kiirze
diejenigen Modellbahner besonders an, die mig-

lichst maBstiiblich richtig lange Wagen auf ihrer An-
lage einsetzen wollen, andrerseits aber trotz kurzer
'C eislingen auch nicht auf Vierachser verzichten wol-
€]

n; da | n die Lang hwalbacher als extrem
kurze Vierachser gerade recht.

Umso erfreulicher ist die Tatsache, daf sich auch
die Modellbahn-Industrie dieser irgendwie reizvollen

Wagentypen angenommen hat: Nachdem bislang nur

567



die beiden kiirzeren Typen( Vorbilder unserer Bau-
zeichnungen in H, 7 u. 8/1962) sowie ein Packwagen
in Kleinserie von der Firma Heinen in Solingen gefer-
tigt wurden (s. Abb, 5-7), brachte nunmehr die mittel-
deutsche Firma Schicht den etwas lingeren Typ mit
Tonnendach (BC 4i - Pr 23) als H0O-Modell heraus (Ab-
bildung 3) mit je einer offenen und einer geschlosse-
nen Plattform. AuBerdem wird dieser Typ zusiitzlich
auch noch in einer Ausfithrung mit zwei offenen bzw.
zwei ossenen Einstiegs-Plattformen angeboten
~ er bleibt aber so oder so ein BC 4i, da die Fenster-
aufteilung bei allen drei Modellen gleich ist. Schade,
daf man hier keine Unterschiede gemacht hat.

Die mit 16,4 cm LiiP maflstiiblich richtig langen Wa-
gen (Vorbild: 14 400 mm LiiP) sind gut detailliert
(einschlieBlich Dach und Fahrzeug-Unterseite), besit-

zen die charakteristischen Dreh lle dieser

Free lance -
Langenschwalbacher

Abb. 8. Herr F. Fischer
aus Disseldorf fischte sich
2 Wagenkdsten des Ar-
nold'schen Bi 33 und 2 Gi-
terwagen-Drehgestelle aus
der Bastelkiste und schnei-
derte sich einen Free-
Lance-,Langenschwal-
bacher” in Baugréfie N zu-
recht. Zwar nicht ganz
vorbildgerecht (insbeson-
dere die Dachpartie und
die Drehgestelle), aber
dennoch ein netter kurzer
Vierachser.

Wagentypen und sind - bis auf die etwas arg rot-
braunen Fensterrahmen - auch von der Farbgebung
her recht ansprechend ausgefallen. Die Beschriftung
ist bei den uns vorliegenden Mustern allerdings nicht
(oder noch nicht) befriedigend: dies triffit speziell auf
die Wagen-Umlaufschilder zu, die man aber ggf.
~auswechseln” (iiberkleben) kann.

Trotz der etwas niedrigen Fenster machen die Wi-
gelchen einen recht guten Eindruck und man kann
sich einen Zug aus 3 oder 4 dieser kurzen Vierachser
auf einer Nebenstrecke wirklich sehr reizvoll vor-
stellen. Auch auf kleinen Gleisradien diirften sie sich
gut ausmachen,

Wie uns die Firma Schreiber in Fiirth mitteilte, sol-
len die Wagen ab sofort erhiiltlich sein; Preis (mit
Inneneinrichtung) 6,95 DM, zusitzlich mit Beleuch-
tung ausgestattet 7,95 DM.

H. J. Spieth,
Stuttgart-Freiberg:

.00 wurde ich es machen!”

(Zwei Streckenplan-Entwiirfe zum Streckenplan J. Braun in Heft 8/XIX, S. 424 ff.)

Der Streckenplan des Herrn Braun in Heft
8 regte mich zu zwei eigenen Entwiirfen an. Die
Grundplanung des Verfassers behielt ich bei,
weil sich dieses Thema m. E. sehr gut fiir eine
Modellbahn eignet. Lediglich der Anlagenteil
am unteren Ende des Planes (neben der Tiir)
wurde in beiden Fidllen auf 120 cm verbreitert.
Auch wurden einige Ecken — soweit es erfor-
derlich erschien — abgeschrdagt. Aus den An-
gaben des Herrn Braun iibernahm ich auBerdem
die max. Zugldnge von 150 cm, die ich eben-
falls bei der Aufstellung des Bahnhofsspur-
plans zugrundelegte. Die Steigungen betragen
im sichtbaren Teil 3—4%, der Mindestradius
auf meinem Plan-Vorschlag ist bei der Nor-
malspur 45 c¢m, bei der Schmalspur 25 cm.

Das Vorbild konnte an der Schwarzwald-
strecke zwischen Offenburg und Villingen lie-
gen, oder an einer anderen Mittelgebirgs-
strecke. Relativ steile Hdange mit Wiesen, Tan-
nen- und (oder) Mischwald sind vorherrschend.
Felswinde und Felspartien unterbrechen die
Hinge oder beherrschen das Bild (wie am Bf.
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Klingenthal). Die Kleinstadt auf der Bergnase
sollte im siiddeutschen Charakter gebaut wer-
den: schwibisch (Kibri), frainkisch (Faller) oder
evtl. alpenldndisch (Kibri). Der alte Ortskern
befindet sich zwischen HauptstraBe und Bahn-
linie. Nach hinten (in der oberen linken Edke)
in Richtung auf das Schotterwerk lodkert sich
die Bebauung auf (Baustil etwa ab 1930).

Nun noch einige Erlduterungen zu den beiden
verschiedenen Gleisplédnen.

+ Hauptbahn mit normalspuriger
Vomhlllll A Nebenbahn

Bf. Klingenthal ist ein Abzweigbahnhof an
einer eingleisigen Hauptstrecke mit P-, E-, D-
und Giiterzugverkehr, Die Strecke hat starken
Durchgangsverkehr und kénnte teilweise elek-
trifiziert sein. Der Giiterverkehr beschriankt
sich im Wesentlichen auf den Transport klei-
ner, hochwertiger Teile, die durch die (ange-
nommene) naheliegende Uhren- und Feinwerk-
Industrie aufkommen, Der Bedarf an offenen
Giiterwagen ist bis auf die fiir das Schotter-
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werk (Steinbruch) bendtigten Wagen gering.
Deshalb ist der Ortsgiiterbahnhof in seiner
Ausdehnung ausreichend, Industrieanschliisse
fehlen. Den Rangierdienst tibernimmt eine Kof
II-Kleindiesellok.

Die normalspurige Nebenbahn hat Dampf-
und Dieselbetrieb. Im Bf. Klingenthal sind fiir
die Nebenbahn nur eine Rangiermoglichkeit
mit Kleinbekohlung und Wasserkran, ein
Triebwagengleis, eine kleine Werkstatt (auf
dem Berg ist kein Platz — die Stredke wurde ja
teilweise stillgelegt) und einige Abstellgleise
vorgesehen. Vom Bf. Waldmannshofen (mit ei-
genem Lokschuppen und Kleinbekohlung) kom-
men hauptsédchlich Holztransporte per Bahn.

Yorschlag B:

Der Grundgedanke der Anlage bietet sich
geradezu an fiir eine schmalspurige Neben-
bahn, die betrieblich von groBem Reiz sein
kann. Die angegebenen Steigungen diirften

Hauptbahn mit schmalspuriger
Nebenbahn

sicher auch von der Egger-Zillertalbahnlok be-
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1. Aligemeine Geschdftspost, Bestellungen, Manu-

skripte, Anlagenberichte und damit zusammen-
hdngende Briefe, mit Rickporto.

Gebiihrenordnung"”:

2. Anfragen allgemeiner und technischer Art:
a) Kurzanfragen nach Bezugsquellen,
Adressen u. dgl.

b) GréBere Anfragen allgemeiner Art

1~ DM
3~ DM

wiltigt werden. Aus der Gleisfithrung ergeben
sich gréBere Radien als 25 cm, jedoch sollte bei
einer Anderung der Streckenfithrung dieser
Mindestradius nicht unterschritten werden. Bis
zum Schotterwerk und vor das Bahnhofs-Ge-
bdude fiihrt ein Dreischienengleis mit zungen-
loser Abweichung (s. a. Heft 13/66, S. 658 ff;
D, Red). Eine kleine Umsetzanlage fiir Roll-
bock- oder Rollwagenbetrieb erhéht den be-
trieblichen Reiz. In diesem Fall ist es jedoch
ratsam, handelsiibliche Schmalspurloks zusitz-
lich mit Blei zu beschweren (oder aber eine
starke Lok selbst zu bauen).

Im Gegensatz zu Vorschlag A endet die Ne-
benbahn im Bf. Waldmannshofen. Eine groBe
LadestraBe fiir die Holzverladung ist dort vor-
gesehen.

Das rollende Material besteht aus 1—2
Dampfloks oder 1 Dampflok und 1 Diesellok
(V29, V51, V52), P- und G-Wagen, Rollbédken
oder Rollwagen, 1 Pufferwagen und evtl. 1
Triebwagen (Eigenbau, umgebauter Wismarer
Schienenbus oder Egger-Dampftriebwagen).

Fiir die Hauptbahn gilt das unter A Gesagte.

Verwittert
und bemoost

.« . ist diese Weg-Unterfiih-
rung, die den FuBgiéingern ein
gefahrloses Unterqueren der
Gleise  ermiglicht.  Herr
Dipl.-Ing. H. Stierhof aus
Fiirth fotografierte das idyl-
lisch anmutende Motiv in
der Nihe des Haltepunktes
Thannellerkar (an der Strecke
Garmisch-Partenkirchen -
Reutte/Tirol)). Eine Anregung
fiir einen dhnlich ausgefiihr-
ten Fufgiingertunnel auf Mo-
dellbahnanlagen.

c) Technische Anfragen, Schaltungs-
probleme einfacher Art usw. 5—- DM

d) GréBere technische Arbeiten (Ausarbeitung
kompletter Schaltungen usw.) zur Zeit nicht
méglich!

Alle Post nach 2a-d mit adressiertem, frankiertem
Briefumschlag.

3. Kleinanzeigen s. S. 573; Chiffre-Gebiihr 2,- DM
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