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Das vorliegende Heft 15/1967: das

300. MIBA-Heit!

Um ehrlich zu sein — wir selbst hiitten gar nicht
daran gedacht, wenn uns nicht eine ganze Reihe
unserer .uralten” Leser, z. T. auch aus dem .ande-
ren” Deutschland, darauf aufmerksam gemacht hiit-
ten. Das erste MIBA-Heft erschien im September 1948
und Band I umfafte 4 Nummem von 1948 und 12
Hefte von 1949. Band II hatte 13 Hefie und ab Band I
(1951) kam es dann zu den traditionellen 16 Heften
pro Jahr. Und diese alle zusammen ergeben nach
Adam Riese einschlieBlich vorliegendem Heft 15 die
Zahl 300. Und wenn im Januar 1968 Band XX be-
ginnt, so wollen wir das kommende .grofie MIBA-
Jubildum” dennoch erst im Herbst 1968 _feiern”, weil
die MIBA eigentlich erst zu diesem Zentpu.nkl echte
20 Jahre alt ist.

.300" ist aber eine so schine runde Zahl, dal wir
sie wenigstens notieren wollen. Wer alle 300 Hefte
besitzt, wird und darf sich gliicklich schiitzen,
der Kreis der MIBA-_Pioniere” wird heute, nach einer
so langen Zeit, vermutlich ziemlich stark zusammen-

molzen sein, 19 Jahre sind halt doch eine ver-
iltnismiiBig 1 Zeitspanne, die ihren Tribut in
jeder Hinsicht forderte und wenn ich heute als
53jihriger an die Geburtsstunde der MIBA und an
meine damaligen 34 Lenze zuriickdenke, dann sind
diese an sich langen, langen 19 Jahre eigentlich wie
im Flug verronnen. Nun, anliifilich des 20jihrigen
Jubiliums wird noch genilgend Gelegenhait sein, sich
an jene Zeiten zuriick
rialen Zeilen gelten einzig und nllem dem 300, Hefit
und ich méchte auf diesem Weg allen jenen treuen
MIBA-Freunden bewegten Herzens danken, die offen-
bar sehr genau Buch gefithrt und sich rechtzeitig
dieses Jubiléums erinnert haben!

Es wiire von mir vermessen zu hoffen, das Jubilium
der niichsten 300 Hefte noch zu erleben, denn bis da-
hin werde ich entweder wie eine alte Lokomotive so
oder so .ausgemustert” sein oder zumindest .zum
alten Eisen” gehbren, aber ich darf wenigstens die
Hofinung aussprechen, noch recht lange ein biBichen

Zugfithrer spielen zu diirfen und .Reiserouten” und
nghrlen im Kursbuch des Modellbahnwesens” zu ent-

Das heutige Titelbild gibt eine Partie auf der HO-
Anlage des Herrn O. Hirsch, Hechingen, wieder (s. a.
S. 753). Die feine Watte-Rauchfahne erweckt den Ein-
druck eines fahrenden Zuges (s. Heft 8/1967, S. 400).

Im Fachgeschiift eingetroffen . . .

(Die in Klammern angegebenen Hefte weisen auf
bereits erfolgte Besprechungen hin).

ARNOLD: E 03, amerik. Schlepptenderlok griin
Schienenbus (blau-weiB}) (alle 4IXIX1’
KIBRI: Landhéuser, Tannenbausdtze, Maver-
F;erk{rhen in HO + N, Tunnelporiale
MARKLIN: G-Wagen mit Schiebewdnden (5/XIX)
VOLLMER: Berghduser, N-Kasten- und Vorflut-

bricke mit Pfeiler, N-Oberleitung
(alle 5/XIX)
Stichtag: 1. 11. 1967

(Bezieht sich nur auf Nirnberger Fachgeschdfte!)

decken, die fiir Sie weiterhin vergniiglich und inter-
essant sein mogen!
In diesem Sinne auf eine weitere gute Fahrt!
Thr WeWaW

Qer ,,@ufaclder-
ﬂussc[wuﬂﬂ

. nennt Herr G. Knuth, Vynen, sei-
nen Schnappschuf3 von |rgend einer
Ausstellung. Den teils abwégenden,
teils kritischen und teils interessier-
ten Mienen nach zu urteilen, kénnte
es sich tatsdchlich um ein Gremium
von Gutachtern handeln, die sich ihre
Meinung unbestechlich und unbeirr-
bar bilgen. Man méchte tatséchlich
gerne wissen, was in den Képfen die-
ser Jugendl:d-.en vorgeht und wie das
Urteil Gber die kleine Anlage wohl
ausfallen mag . . .!

i
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Abb. 1.

Do it yourself!

Helmut Sammer
Selb-Pléssberg

Die ,Do-it-Yourself’-Bewegung reicht bekannter-
maBen vom Tapezieren bis zum 1olt-Mod‘ellbnu oder
-Umbau. Letzterer ist fir uns Modellbahner natiirlich
von besonderem Interesse, wobei es uns (im Gegen-
satz zu den Tapezier-Kiinstlern) weniger durumg‘ehl,
Geld zu sparen, als vielmehr darum, durch geschick-
ten Umbauv und Kombination vorhandener Teile bei-
spielsweise ein véllig neues Lokmodell zu erstellen.

Herr Sammer nahm sich fiir einen solchen Neubau-
Umbau einer bei den Modellbahnern ganz besonders
beliebten Loktype an: der BR 56 8) nach dem
MIBA-Bauplan in den Heften 15 und 16/1962, die man
wohl ohne Ubertreibung als ,léngst Uberfdllig” auf
der Wunschliste der noch fehlenden Loktypen be-
zeichnen kann. Zudem diirfte diese auch heute noch
bei der DB weit verbreitete Dumiﬂoklype durch ihr

efélliges und kraftvolles Aussehen nicht nur den

odellbahner, sondern dariiberhinaus auch die
groBe Masse der ,Spiel-Eisenbahner” ansprechen —
ein verkaufspolitischer Gesichtspunkt, der eigentlich
schon léingst bei den groBen Firmen die ndtige Be-
achtung hdtte finden missen!

Da aber die BR 56 bisher unverstindlicherweise
immer noch nicht als Serienmodell auf dem Markt
erschienen ist, diirfte der nachfolgende Vorschlag des
Herrn Sammer gewiB auf groBes Interesse stoBen,
zumal der Selbstbau sich nur auf das Lokgehduse
erstreckt und der von manchem Bastler gefiirchtete
Triebwerks- und Fahrwerkbau entfiéllt.

Doch lassen wir nun Herrn Sammer das Wort.

Eines Tages hatte ich das Warten satt und
ging daran, mir ,meine 56" selber zu bauen.
Um mich als Anfdnger auf dem Gebiet des Lok-
Selbstbaues vor dem schwierig erscheinenden
und auch zeitaufwendigen Bau des Fahrgestells
zu driicken, griff ich auf den Tender, das Fahr-
gestell, die Steuerung und die Zylinder der
Fleischmann-BR 55 zuriick, die sich bestens fir
diesen Umbau eignet. Das Fahrgestell braucht
lediglich vorn und hinten etwas gekiirzt und
durch neue Teile wieder komplettiert werden.
Auch “die Zylinder der ,55* entsprechen fast
genau denen der ,56“, sie brauchen nur durch
ein Distanzstiick aus Vollmessing auf die rich-
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 Man sieht es dem HO-Modell des Herrn Sammer nicht an, daB seine ,56" gut zur Hdlfte aus Teilen
der Fleischmann-BR 55 besteht. Trotz minimaler Abweichungen ist es eine typische G 8!

aus einer
Fleischmann-,, 55"

tige Hohe gebracht zu werden. Die Kompro-
misse bei meiner ,56" gegeniiber der seiner-
zeitigen MIBA-Zeichnung sind so minimal, daB
man sie auch als ,penibler” Modellbahner ohne
weiteres vertreten kann.

Alle iibrigen Teile — also insbesondere Fiih-
rerhaus und Kessel — sind aus Messingblech,
-rohr und -draht selbst gefertigt. Als gute
Hilfe erwies sich dabei der ausfiihrlich gehal-
tene MIBA-Bauplan, mit dem auch ein Anfdn-
ger gut zurecht kommen diirfte.

Die nachfolgenden Hinweise (in Verbindung
mit den Abbildungen und Skizzen) geben die
von mir erprobte und zweckmiBig erscheinende
Reihenfolge der Umbau- und Neubauarbeiten
kurzgefaBt wieder.

1. Fleischmann-,55" zerlegen und Fahrgestell
dicht vor' den Zylinderblécken absdgen, ein
neues Zwischenstiick nach MIBA-Zeichnung an-
fertigen (Heft 16/62, S. 733, Abb. 21-28) und
Pufferbohle mit Uhu-plus wieder ankleben. Je
nach Wunsch durch Heinzl-Laternen, Feder-
puffer, Griffstangen usw, ergdnzen.

2. Fahrgestell hinter der letzten Treibachse
absdgen und statt dessen ein neues Teil aus
0,8 mm-Ms-Blech gemdB MIBA-Zeichnung fer-
tigen und ankleben. Bremszylinder (von
Heinzl) nicht vergessen!

3. Fiihrerhaus aus 0,5 mm-Ms-Blech aussdgen
und zusammenléten. Fensterrahmen aus
0,3 mm-Ms-Draht biegen, mit Uhu-plus auf-
kleben und spéter vorsichtig flach feilen.

4. Kessel und Rauchkammer gemdB Zeich-
nung aus 22 x 1 mm-Messingrohr drehen (oder
jemanden suchen, der ,gern mal ein Ding fiir
Sie dreht!”). Rauchkammertiir-Verschliisse be-
stehen aus Heinzl-Griffstangenhaltern.

5, Zylinder-Zwischenstiick gemd8 Abb. 6 an-
fertigen, sowie Kesselstiitzen nach Abb.7/8 und
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Abb. 2. Eine kleine Geste an die N-Freunde: Ubersichtszeichnung der BR 56% in 1 N-GréBe (1:160); die LGP
betrégt 109 mm. Die HOer finden die entsprechenden Zeichnungen in den Heften 15 und 16/1962 (von denen
Ubrigens noch einige Exemplare vorrétig sind).

Umlaufblech. Diese Teile werden mit der neu
gefertigten Steuerungsverkleidung zu einem
Stiick miteinander verlétet oder verklebt (s.
Abb, 10).

6. Auf bzw. unter dem Umlaufblech werden
eine Heinzl-Pumpe und zwei Behdlter (aus
kauflichen Stahl-PaBstiften) befestigt (Abb. 10).

7. Stehkessel gemdB MIBA-Plan aus Voll-
messing sdgen und paBgerecht feilen.

8. Kesselringe aus Ms-Draht biegen, mit Par-
allelzwinge genau anpassen und auf Kessel-

Abb. 3-5. Unverstdndlich, wieso die bullige, kraft-
strotzende BR 56 immer noch nicht als Modell auf
dem Markt ist. Diese Bilder vom Sammer-Modell | X i Y
dirften fir sich (und abermals fir die G 8) sprechen! | e s ST = S s T el
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Abb. 6-8. Zylinderauflage-Zwischen-
stiick (oben) sowie die 2 Kesselstit-
zen, die auf Abb. 10 zu sehen sind,
im Gegensatz zu der seinerzeitigen
Bauzeichnung nach unten etwas ver-
kiirzt. Zeichnungen in "1 HO-GraBe.

Abb. 9. Kessel- und Fihrerhaus fir
die ,56" missen (nach Heft 15 u. 16/
62) neu angefertigt werden, ebenso
wie. ..

Unterseite verléten (damit Létstellen nicht
sichtbar). Wenn mdéglich: besser vorher an den
entsprechenden Stellen Nuten in den Kessel
drehen, damit Ringe genau parallel sitzen. An-
schlieBend Drahtringe flach feilen.

9. Kessel, Stehkessel und Fiihrerhaus genau
winklig(!) zusammenkleben.

10. Griffstangen an Kessel und Fiihrerhaus
mit Heinzl-Splinten befestigen; die diversen
Rohrleitungen mit Uhu-plus sauber anheften.

11, Im Fiihrerhaus abschlieBend noch einen
Boden einpassen, der auf dem hinteren Fahr-
gestellteil (s. Punkt 2) aufliegt.

12. Gehduse-Befestigung durch 2 Schrauben:
einmal von unten (durch die vorhandene Boh-
rung im Zylinder) durch Zylinder-Zwischen-
stiick im Kessel und zum anderen durch den
Fiihrerhausboden im hinteren neuen Fahrge-
stellteil (nach Punkt 2). Letztere Schraube fiihrt
auBerdem in einem Langloch die Blechstreifen-
Tenderkupplung. Durch eine am Fahrgestell
und am Kupplungsblech befestigte Zugfeder
wird die (leichte) Lok stédndig dicht an den (An-
triebs-) Tender herangezogen, und zwar unab-
héngig vom Zuggewicht (da ja der Tender zieht
und die Lok gedriickt wird).

13. Schnabel-Nummernschilder anbringen,
Lokgehduse lackieren — fertig ist die BR 56*!

Auf die hier beschriebene Weise ist es auch
einem Anfénger méglich (es war ja auch mein
erster Selbstbau iiberhaupt), verhdltnismaBig
leicht zu der vielbegehrten ,56" zu kommen;
die Bauzeit dafiir betrug bei mir rund 90
Stunden.

Nun kann die Industrie von mir aus so lange
mit der ,56" warten wie sie will — bei mir
fahrt sie!

Abb.10. . . . das Raoh-
menlaufblech mit den
Kesselstiitzen (der Ab-
bildungen 6-8) und die
Steuerungs-Léngsverklei-
dung. Dieser komplette
Teil wird beim Zusam-
menschrauben der Lok
zwischen Kessel wund
Fahrgestell geklemmt.
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. sind 10 Jahre fir eine 2,5x1,4 m groBe (besser gesagt: kleine) HO-Anlage keine lange Zeitspanne.
Empfangsgeb&ude und Gu1erschuppen entstanden nach dem Kuchenbecker-Bauplan in Heft 6/1957 aus Pappe.
Die Felsen — wie sie in der ,Séchsischen Schweiz” zu finden sind — sind Imitationen aus Korkrinde. Die ,03"
(im Bild oben) vor dem Eilzug ist aus Teilen verschiedener Baukits und Fertigfabrikaten entstanden und auch
die 1'C-Lok im Vordergrund des unteren Bildes ist kein reinrassiges Klembu?mmoderr mehr. (Ausschnitte aus
einer mitteldeutschen HD-Anlage).

Die heutigen N 1- Prospekt der Fa. Kibri Kindler & Briel BSblingen

Beilagen

2. Zah"(urie der FdE Humburg (mit Ausnahme der Schweiz)
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Man kann's nicht
richtig fotografieren!

Rote Volkchen iiberm Fiihrerhaus

von Dipl.-Ing. Hans Joachim Reinhardt, KéIn

Immer schimpfl meine Frau mit mir, wenn
ich Geld — ihrer Meinung nach — ,doppell
umsonst” ausgebe., Es komm! ja nicht oft vor,
aber wenn, dann fiihle ich ihren Blick im
Nacken, wihrend ich baue.

Nutzloses Geld gebe ich immer dann aus,
wenn ich meinen Lok- oder Wagenbestand ,den
Bediirfnissen” anpasse. Nutzloses Geld gebe ich
doppelt aus — sagt sie —, wenn ich z. B.
mit einer fabrikneuen Lok nach Hause komme,
mich hinselze und ein gut Teil ausbaue, um
es anderweitig zu ersetzen; Kupplungen, Mag-
nete, Beleuchtungen, Umschaltrelais; dies und
das liegt dann neben Skischleifer auf einem
Haufen, withrend sich Spurkrdnze auf der Dreh-
bank langsam der Norm ndhern.

~Was wird damit?”, fragt sie dann, ,kann
man das nicht alles wieder verkaufen? Es hat
doch alles seinen Wert, man kann es doch nicht
wegwerfen!” — ,Nein“, sage ich, ,man kann
es nicht verkaufen, das nimmt mir niemand
ab”.

Komisch, daB Frauen immer bei der Eisen-
bahn ans Geld denken miissen . . . und ich
drgere mich und bohre ein Loch in die Esse
der 01 fiir den Rauchentwickler. Eigentlich hal
sie recht, denke ich. Und das drgert mich noch
mehr und verfeile mich an den Speichen des
Drehgestellrades, wo das UHU-plus isolieren
soll.

Warum gibt es nicht alle Loks normgerecht,
auch jene Lok, die man zig-mal braucht, um
den Betrieb aufrecht zu erhalten? — ,Sag mal
(wieder ist SIE hinter mir) sag mal, du machsl
doch so oft das Licht aus, um bei Nacht zu fah-
ren, warum baust du dann so mithsam den
Rauchentwickler ein, man sieht es doch gar
nicht, das stinkt nur”. — Ich belehre sie, daB
das nicht stinkt, sondern, daB sich die Leule
bei der Herstellung viel Miihe gegeben haben,
damit es gut riecht. Aber weil sie zum Teil
wieder rechl hat, drgere ich mich mal wieder
und wie ich sie dabei so von der ,Seuthe” an-
sehe, kommt mir eine Idee: Schnell baue ich das

Schaltrelais wieder an seine alte Stelle zuriick,

installiere ein rotes Kleinbirnchen neben den
Biirkle-Magneten und freue mich, daB ich nun
nicht mal mehr ein Bleigewicht als Ballast dok-
torn muB, Eine kleine Kontaktfeder kommt
unter die Lok (da wo der Schleifer war), dazu

ein Drdhtchen zum Magneten des Relais. Ein
Drihtchen noch ans Birnchen, eins zur Masse.
Probe: das Relais schaltet das Birnchen ein,
neuer StromstoB — wieder aus. Es geht —
wenigslens bis hierher!

Das Gehduse komm! wieder drauf und in der
nichsten halben Stunde stelle ich alle Kisten
auf den Kopf, weil irgendwo noch ein alter
Lokbausalz von Kitmaster existieren muB, des-
sen Teile mir seinerzeit zu groB vorgekommen
waren. Nur gut, daB ich ihn aufgehoben habe,
jetzt komml mir das Teil mil den Fiithrerstand-
armaturen zugule. Nach etwas feilen, schnei-
den, bohren und anpassen pafit es! Nun kommt!
noch ein Loch dahin, wo die Feuerklappe isl.
Die Vierkantfeile erweiterl, ein Stiick Plexi-
glas wird aul GréBe gefeilt, damit man es ein-
kleben kann, dann auBen abgerundet, poliert
und eingeklebt. StromstoB ans Relais: es
brennt . . . aber die ganze Lok leuchtet nach
unten rot. Ergo: Gehduse wieder ab, elwas
Blech, Plastikteile, Farbe: der Lichtschein nach
unlen ist weg!

Jetzt kommen die Gleise dran. Der einfach-
heithalber, weil ich nur probieren will, nehme
ich 2 Fleischmann-Schaltgleise in den Probier-
kreis und schlieBe sie an. Dann kommt die Lok
drauf und der Tender dran und dann der
Probelauf. Das Relais schaltet auf dem ersten
Kontaktgleis ein — die Lampe brennt; Strom-
stoB auf dem zweilen Kontakt — die Lampe
verléscht . . . aber von Rauch keine Spur! Bis
mir einfdllt, da das da vorne eine ganze
Weile braucht, bis es rauchl.

Bei der zweiten Runde ahne ich es und bei
der dritten ist die ganze Pracht da: die Lok
raucht und der rote Lichtschein strahll die
Woélkchen {iber dem Fiihrerhaus an und es
sieht genau so aus wie im richtigen Zug am
offenen Fenster, wenn der Heizer schaufell.

Meine Frau ist verséhnt und nur mit Miihe
kann ich sie abhalten, den Sparstrumpi zu
ziicken fiir weilere Loks. Schade, dali es zu
finster war zum ,Fotografieren und daB ich
lhnen diesen faszinierenden Effekt nicht bild-
lich vermilteln kann.

Das miissen Sie schon selber versuchen! Bis
Sie fertig sind, habe ich sicher noch den
schaufelnden Heizer erfunden und den Rub ins
Auge.

Fin Musterbeispiel musiergiilliger Landschaftsgestaltung —

dieser Ausschnitt aus der HO-Anlage des Herrn Otto Hirsch, Hechingen, der bereits schon einmal (in Heft 9/65,
S. 430) Proben seiner Kombinationskunst von Geldnde und Hintergrundkulisse darbot. Sehr gekonnt ist der
AbschiuB des Berges mit selbstgefertigten Tannen bzw. Kiefern (die es aber auch in dhnlicher Art im Handel

gibt) und die Einmodellierun F -
den das Titelbild in etwas anderer Sicht zeigt.
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er Preiser-natureal-Felsen in die Landschaft. Rechts unten der Bahniibergang,






—die Freuden und
Leiden eines deutschen
Modellbahners im
~unterentwickelten”
Ausland

Der Gedanke an eine eigene Anlage entstand bei
mir vor 6 Jahren anliBlich eines Besuches in Deutsch-
land. Damals kaufte ich gleich einen Grundstock,
bestehend aus verschiedenen Mirklin-Loks und -Wa-
gen und konnte alles unbehelligt durch den hiesigen
Zoll bringen.

Praktisch ist also meine ganze Modellbahn miih-
selig in Koffern und Kleidern versteckt nach Chile
eingereist. Immerhin sind es heute schon beinahe
15 Loks verschiedener Typen (darunter einige von
Liliput und Fleischmann) und nahezu 100 Personen-,
Gepiick- und Giiterwagen, auch aus aller Herren Liin-
der. Samtliche Wagen wurden nach und nach auf
DB-Vorbild umgebaut bzw. befinden sich im Umbau.

Der umfangreiche Schmuggel von Schienen verbot
sich schon von allein. Ich lieB mir daher in einer
hiesigen Fabrik Messingprofile walzen, die genau
einem Schienenprofil entsprachen., Sie wurden mit
Araldit auf Holzschwellen geklebt, die Schwellen
stellte mir eine Mébelfabrik her, Nur in Bahnhifen
verwende ich Original Mirklin-Gleise. Bine Briicke
besteht iiberhaupt nur aus Alu-Gardinenprofilen; dar-
auf wurden Holzschwellen geklebt und darauf wieder
meine Messingschienen. Die Briicke erregt allgemeine
Bewunderung (. . . und sie hilt).

In Bezug auf Hiiuser, Gebéude usw. hatte ich etwas
Gliick. In einem Kramladen in Punta Arenas (beinahe
am Siidpol) fand ich einen Stapel Modellbaukisten
von Kibri, Faller usw, Man wuBte nichts Rechtes da-
mit anzufangen und war froh, als ich mit dem ganzen
Stapel (fiir billiges Geld) abzog. Jetzt bin ich zwar
mit manchen Hidusern gut eingedeckt, habe dafiir
jedoch z, B. keine Telegrafenstangen oder verniinftige
Signalmaste. Stellpulte von Miirklin waren mir zu
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Sohellen und
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teuer, ein Stiick kostet hier das gleiche wie in
Deutschland eine ausgewachsene Lokomotive. Infolge-

dessen habe ich mir aus einer Plastikplatte und Klin-
gelkndpfen eine Art Gleisbildstellwerk gebaut. Lei-
der neﬁmen sich die Knopfe recht plump und wuchtig
aus. Aber was soll man machen, wenn so gut wie
nichts zu erhalten ist und wenn die wenigen Dinge,
die man iiberhaupt bekommt, das Zehnfache der deut-
schen Ladenpreise kostet! Dariiber hinaus tut man
hierzulande eine Modellbahn geringschitzig mit
.Spielerei” ab. Oh Ihr unzufriedenen Modellbahner
europiischer Nation, was seid Thr gliicklich zu schiit-
zen ob Eures Reichtums an Modellbahnen, Zubehior
und Kleinteilen!

Meine Anlage ist heute 5 qm grof. Sie umfaft eine
zweigleisige Haupistirecke mit einem viergleisigen
Personenbahnhof, sowie einem Giiterbahnhof mit 2
Ubergabegleisen und 4 Abstellgleisen. Im Hauptbahn-
hof zweigt eine eingleisige Nebenstrecke ab, an der
drei weitere Bahnhife liegen, einer davon als Indu-
striebahnhof inmitten einer Raffinerie, Auf der Haupt-
strecke konnen gleichzeitig vier Ziige verkehren, auf
der Nebenslrecﬁe zwei, Die einzelnen Strecken-
abschnitte sind durch Relais abgesichert, obgleich ich
sonst kein Freund von Automatiken bin.

Erst seitdem ich die MIBA abonnient hatte, bin ich
tiberhaupt erst mit dem Gedanken der Landschafis-
gestaltung vertraut geworden, Damit habe ich mich
friiher {iberhaupt nicht befaft.

Drei Jahre Bauzeit liegen jetzt hinter mir, aller-
dings mit Unterbrechungen, da ich oftmals lange
Zeit von Santiago abwesend bin. Wenn ich mal weiter
bin, werde ich wieder etwas horen lassen!

Dietrich Angerstein, Santiago de Chile



Reparatuz defekter < [ 2ix-Foermsignale

von Helmut Smets, Diisseldorf

Bei mehreren Modell-Signalen der Trix-
Serie 20/215-220 waren auf meiner Anlage
trotz aller Behutsamkeit die Magnetspulen
durchgebrannt. Repariert wurden diese scho-
nen Signale leider nirgendwo. Ich mubBte also
zur Selbsthilfe greifen, wenn ich die Signale
nicht missen oder gar wegwerfen wollte. (Was
keinesfalls notig wiare! Siehe S. 757. D, Red.)

Das Trix-Relais (Katalognummer 6592) mit
zwei Umschaltkontakten und Selbstabschaltung
schien mir fiir diesen Zwedk besonders geeig-
net, Durch Verwendung dieses Relais mit End-
abschaltung ergeben sich m. E. zusdtzlich fol-
gende Vorteile:

1. Die Signale kénnen bedenkenlos auch im

automatischen Betrieb eingesetzt werden

sich geht, ist im folgenden und anhand der
Abbildungen kurz erlautert:

In die Anlagenplatte muB an der Stelle, an
der das Signal stehen soll, eine Aussparung
von 25x50 mm ausgearbeitet werden (sdgen,
bohren oder schneiden), denn das Relais paBt
wegen seiner wesentlich gréferen Abmessun-
gen natiirlich nicht mehr in den Signal-Spulen-
kasten. Sodann werden alle erforderlichen
Teile nach Abb, 3-6 angefertigt.

Nach Ausbau der durchgebrannten Magnet-
spule wird aus dem defekten Trix-Signal von
der Signalgrundplatte die Pertinaxplatte mit

(Riickstellung durch den fahrenden Zug). 55
2. Zwei Umschaltkontakte am Relais stehen
fiir Zugbeeinflussung oder sonstige Schal- 25 3 4
tungsmoglichkeiten zur Verfiigung. //
Wie die Reparatur, d.h. der Einbau des //
Relais anstelle der fritheren Signalspulen vor /
f L }
“*// //\ S \t\\\<<~> 2
-~
Abb.1 u. 2. Schnitizeichnungen in % f b
HO-GréBe. o =
o~
1 = Anlagengrundplatte E -
2 = Montageplatte (14,5 x5,5 cm) aus
4 mm starker Hartfaserplatte oder /
Sperrholz
3 = defektes Formsignal (Magnetspulen entfernt)
4 = Magnetkern des Signals
5 = Kupplung zwischen Magnetkern und Uber-
iurggungseleme;ﬂ' zur Umle?k]sc?enben 5
6 = ertragungselement aus 1-1,5 mm-Draht
7 = Umlenkithaibs {a: Abb.7) & 2 6 5 2
H—s-o—- 12 8 = Haltevorrichtun fur Um-
3 lenkschelbe ‘U EL
9 = Achse fir Umlenkscheibe
25mm® 2UrnmlunF
10 = Fohrungslafer fir Teil 11
n= Uberlrugungselement zum
Relais hin (s. Abb. )
um is'mu(‘z! zeichnet 12 = Trix-Relais

/////,’//,7//// ///M.f///,y/ﬂ

Li

. e ot |

755



den Elektro-AnschluBklemmen entfernt. Die in
der Signalgrundplatte vorhandene Bohrung
wird mit einer Laubsdge soweit vergrofert,
daB ein einwandfreier DurchlaB fir die Kupp-

lung 5 entsteht (s. Abb. 1 u. 2), Mittels dieser"

Kupplung wird der Magnetkern 4 des Trix-
Signals mit dem Ubertragungselement 6 ver-
bunden und das Signal 3 wieder auf die Grund-
platte geklemmt.

Das komplette Signal wird nunmehr auf der
Montageplatte 2 befestigt (Ubertragungsele-
ment 6 ragt durch die Bohrung unten heraus).
Auf der gegeniiberliegenden Seite der Mon-
tageplatte werden die Haltevorrichtung 8 und
das Fiihrungslager 10 an der entsprechenden
Stelle befestigt. In das Fiithrungslager 10 wird
das Ubertragungselement 11 eingefddelt und
dann erst die Use zum Einhédngen in den Hand-
schaltstift des Relais gebogen.

Nach dem ziemlich strammen Einpassen der
Achse 9 in die Haltevorrichtung 8 und Auf-
schieben der Umlenkscheibe 7 sind nur noch

die beiden Ubertragungselemente 6 und 11 mit-
tels Schraube M 2,6 an der Umlenkscheibe
leichtgdngig zu befestigen (Usen diirfen nicht
festgeklemmt werden!); sodann die elektri-
sche Verdrahtung fiir die Betdtigung des

Relais (und damit auch des Signals) vorneh-
men und . .
alles klappt.

. abwarten, ob auf Knopfdruck

Abb. 3

Pos. 6

Draht gebogen

iy L . ™
0=
T
| 47

l’

3: 6 =Ubersetzungsverhiltnis
Schaltweg Signal : Trix-Relais

"
w Pos.7
7<) Abb. 4
% 3
S e
B
™
K}t 1 Acb_s_e_gﬁ_fﬁ;sg a -3 7 e Stiickchen Kugelschreiber mine
— T poss ~ 18] o Posi0 MSBlech
& ¥ 7 us Bleeh S
10 5'7 30| \:\, Abb. 6

Nachtrag zur einfachen
FahrstraBenschaltung

In Heft 11/1967, Seite 536, rechte Spalte, 3. Zeile
muf der Pfeil natiirlich nach oben und nicht nach
unten zeigen! Bitte abiindern!

Auf Seite 538 in der linken Spalte, etwa in der
13, Zeile (wie sollte es auch amFeﬂrs seinl) hat sich
eine Ungenauigkeit eingeschlichen: Wenn man die
beiden Ausfahrten an dsen Gleisknipfen zusammen-
faBt und gleichzeitig zwei Ausfahrknépfe in den Riick-
leiter einbaut, so muf man fiir die Gleisknipfe
Driicker mit zwei Momentkontakien einbauen, sonst
schleicht der Strom durch’s Hintertiirchen iiber die
parallelgeschalteten Weichen beider Ausfahrten, auch
zu den nichtbedienten Weichen. Aber so ist ihm
diese Moglichkeit genommen.

756

Ein iibles MiBverstdndnis
zwischen Verlag und Druckerei

. . . ist schuld daran, daf in Heft 13/67 S. 675 aus
einem preuBischen Wagen ein .kéniglich bayeri-
r* wurde. Hoffentlich fressen uns die Preufen
nicht, daB wir den preuBischen Schienentransport-

n so mir nichts Dir nichts der .Kdniglich Baye-

en Staatsbahn” einverleibten. Wenn schon nicht
bei Betrachtung der Zeichnung, so doch sicher beim
Bau des Modeﬁs wiire Thnen auBer dem preuBischen
Adler noch der Heimatbahnhof Essen aufgefallen!
Der liegt nun mal nordlich der Weifi(wurst)-blauen
Grenzel Die spitere Bezeichnung des gezeichneten
SSml pr04 lautet SSk 08, Beim abgebildeten Wagen
(Abb. 1) handelt es sich dagegen um einen spiiterhin
leicht abgeénderten SS 08.

Pos.1



22las ¥ - froiz dér ~Ungﬁliigkeilskreuze — kann diese Signalanordnung fir einen
nster'ﬂ‘i“lﬂ Modellbahner sein, wenn er weder auf die Formsignale noch auf die Licht-

.M
signale verzichten will. Die weiflen Kreuze (mit schwarzem Rand!) kénnen genau so gut auch die Formsignale
(z. B. defekte Modellsignale) als ungiiltig kennzeichnen, falls man die Lichtsignale mit ihrem farbigen Lichter-

spiel bevorzugt. (Foto: A. Wieser, Minchen)
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Nochmals:

Abschaltbare Signalbeleuchtung

Dieser kleine Kniff in Heft 14/67 S. 721 fiir Miirk-
linisten bedarf eines kleinen Nachtrags, um irgend-
welchen MiBverstindnissen vorzubeugen. Die ge-
zeichnete Schaltung funktioniert nimlich nur, wenn
es sich bei dem 16 V-Trafo um eine gesonderte Strom-
quelle handelt, also z. B, um den Mirklin-Trafo
Nr. 6210 (oder einen enlspmchenden Trafo anderen

Fabrikats) und der Schalter S zwischen Gleis und
des Signals (also nicht Stellpult) gelegt

wird!

Wenn der Beleuchtungssirom dem Mirklin-Trafo
Nr. 6117 entnommen wird, dann entfillt das von
Herm Wiener eingezeichnete .neue Kabel® samt
Schalter S ebenfalls und der Ein/Ausschalter wird
zwischen Masse (Gleiskérper) und dem nach Methode
Wiener abgetrennten Signalgehiiuse (Massebuchse)
angeordnet.

E. Stock, Heusenstamm

Mit ein paar Volt mehr oder weniger:

Automatisch langsam halten und anfahzen

Schon seit langem storte es mich, daB die
Ziige auf meiner Anlage bei geschlossenem
Signal mit einem Ruck anhalten, um dann —
bei Stellung ,Fahrt frei* — mit einem nicht
minder starken und unschénen Ruck wieder
loszufahren. Das sollte und muBte anders wer-
den und so kam ich dann nach einigem Uber-
legen zu einer (jedenfalls fiir mich) einfachen,
billigen und vor allem wirksamen L&sung:

Unter den Fahrreglern, mit denen ich meine
Mairklin-Bahn betreibe, befindet sich auch ein
Titan-Transformator, der auBer der normalen
stufenlos regelbaren Fahrspannung seitlich
mehrere Steckbuchsen besitzt, die ein separa-
tes Abgreifen verschieden hoher Spannungen
ermoglichen (2, 4, 6, 8 Volt usw.). Diese Mog-
lichkeit habe ich mir nun zur Erzielung eines
automatisch ablaufenden langsamen Anhaltens
und Abfahrens meiner Ziige zunutze gemacht.
Wenn Sie sich die Schaltskizze ansehen, wis-
sen Sie gleich, wie's gemacht wird:

Die Mittelleiter von jeweils 3 oder 4 Gleis-
stlicken vor bzw. hinter einem Hauptsignal
werden durch kleine Papierstiickchen in Post-
kartenstdrke voneinander isoliert und an jeden
dieser Mittelleiter ein separater AnschluBdraht
geldtet, Diese AnschluBdrdhte werden je nach

gewiinschter Fahrgeschwindigkeit in dem be-
treffenden Gleisabschnitt zu den entsprechen-
den Buchsen im Titan-Trafo gefiihrt und spei-
sen in die einzelnen Gleisstiicke eine stufen-
weise verminderte bzw. erhohte Fahrspan-
nung ein.

Erfolg: der Zug wird, je mehr er sich dem
auf ,Halt" stehenden Signal néhert, automa-
tisch langsamer, bis er durch das bei ,Halt"
stromlose Gleisstiick am Signal zum Stehen
kommt., Wird das Signal wieder geoffnet, setzt
sich der Zug schon langsam in Bewegung und
wird auf jeder nachfolgenden Schiene schneller
und schneller, bis er seine hichste Geschwin-
digkeit erreicht hat. Die weitere Streckenfahrt
kann dann wieder mit dem Fahrregler be-
stimmt werden.

Einen kleinen Haken hat die Schaltung
natiirlich: diese ,Zwangs-Fahrstromversorgung*
eignet sich nur fiir Signale, an denen der Zug
in jedem Falle erst zum Halten kommt, bevor
er weiter fdhrt, also beispielsweise im Bahn-
hof. Andernfalls miiBte, wenn der Zug mit un-
verminderter Geschwindigkeit durchfahren
soll, durch einen zusétzlichen Schalter der nor-
male, geregelte Fahrstrom in die einzelnen
voneinander isolierten Gleise geleitet werden.

[ omhr

—————— P oo i Sl e e e Py Sl e ] bt el o s o el o g i . S
av 6V 1% Fi (1% 6V 8v
a4 - -
8642
Titan-Trafo 808M
regelbaorer Faohrstrom
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Abb. 1 u. 2. Der 10sténdige Ringschuppen des Verfassers, aus wenigen Vollmer-Teilen zusammengebaut.
(Zwar dekorativ, aber technisch unméglich: die gemauverten Kamine auf dem Dach, s. Abb. 10!).

Mehrstindige Ringschuppen &,

von Horst Schmitz, Wuppertal-Elberfeld

Es mag Modellbahner geben, die einen gro-
Ben Ringlokschuppen iiberhaupt noch nicht zu
Gesicht bekommen habe und einen ,16 Stdn-
der* (wie auf Abb. 4 zu sehen) nur fiir ein
platziressendes Monstrum halten. Wem jedoch
die gewaltigen Ringlokschuppen des Vorbildes
ein vertrauter Anblick sind, wird schon immer
mit dem Gedanken gespiell haben, einen sol-

chen wenigstens in elwa nachzubilden. Nun,
diesen Gleichgesinnten sei verraten, daBi der
Bau eines vielstindigen Ringlokschuppens we-
der besonders schwierig ist, noch viel Geld
kostet!

Fiir einen 10stindigen Lokschuppen (s.
Abb. 1) benétigt man z. B. nur 2 Vollmer-
Rechteckdoppelschuppen Nr. 5752 und 2 kleine
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Abb. 3. Eine weitere
Aufnahme vom 10-
stdndigen Schuppen,
die die Schénheit ei-
nes 7,5°-Gleisfdchers
offenbart.

Abb. 4. Noch sché-
ner und wirkungsvol-
ler (bis auf die ge-
maverten Kamine
und die u, E. etwas
zu zahlreichen Ober-
lichter): der 1éstén-
dige Ringschuppen
for eine Marklin-An-
lage. (Eine farbliche
Tonung der Dreh-
scheibengrube wdre
empfehlenswert!)

Einzelschuppen Nr. 5750. Hierdurch hat man 6
Toreinfahrten (die noch fehlenden 4 sdgt man
aus den nichtgebrauchten Hinterwdnden der
Bausdilze) und die hinteren Mauerpartien ge-
winnt man aus den Seilenwdnden. Das einzige
Manko diirfle der Umstand sein, daBl die Tore
nicht beweglich sind und an den Sliilzsdulen
praklisch nur jeweils ein Torfliigel befestigt
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ist, was aber auf den ersien Blick iiberhaup!
nicht oder kaum auffdllt. Beim Vorbild sind die
offenstehenden Tore so eng beisammen, dab
sie von vorne wie ein einziger Torfliigel aus-
sehen (s. Abb. 10). Wem es auf ein paar Mark
nicht ankommt, der kaufe sich eben noch wei-
tere Bausdilze. Im anderen Fall hilit nur der
Selbstbau. Doch weiter ,im Text".



tal

Der Radius des Schuppens belrigt in Héhe Fb_kﬂ
der Toreinfahrten 50 cm (an der Riickwand
80 c¢m) und der Gleiswinkel 7,5° (s. Abb. 9
D. Red.). Die Gleislinge ist entschieden grifer ‘
als beim Vollmer-Modell, aber die Frage, wel-
cher Schuppen nun mehr Platz wegnimm!, ist
wohl mehr relativ zu werten (s. Abb. 7 bis 9).

Das Dach fertiglte ich aus 3 mm-Pappe, das
nach dem Zusammenbau mit feinem Schmirgel-
papier beklebt wurde. Die Dachaufbauten mil
den Liiftern sdgt man lrapezfiérmig aus den
vorhandenen Dachteilen aus. Fiir die Riick-
wiinde verwendel man — wie schon erwdhnt —
die Seitenteile der Bausilze; diese werden an- X
einander geleimt und an den Klebestellen leicht -
nach innen geknickt.

Damit wire das Werk eigentlich beendet.

Etwas schwieriger wird’'s bei der Dreh-
scheibe, wenn man sdmtliche Schuppen-Gleise
befahren will. Fiir die neu hinzugekommenen
Gleise (die iibrigens genau zwischen die vor-
handenen 15°-Gleisabginge der Fleischmann-
Drehscheibe passen) miissen in die Drehschei-

Abb. 5. Der Abstand x ergibt sich aus der Gleisneigunﬁ, der Tor-
breite b und dem MaBl a = Torbreite + 2mal halbe Pfeilerstérke
(beim Vorbild mindestens 4,50 m, in HO unter Beriicksichtigung der
Vollmer-Tormafle rund é ¢cm, die wir auch bei der Abb.gf und 9
zugrunde gelegt haben).

Abb. 6. Teilaufnahme des groflen 28sténdigen Ringlokschuppens vom Bw Nirnberg. Jedes 6. Tor hat den
Bestimmungen gemdf eine urchschllg)ftﬁr, hier deutlich erkennbar im offenstehenden Torflﬁ%el und beim
geschlossenen 6. Tor. Beachten Sie

schmalen Torpfosten!

arlber hinaus die wenigen Dachentlifter, die hohen Tore und die




benwandung Lécher gebohrt werden und zwar
sehr genau, da sonst die Schienen nicht exakl
fluchten. AuBerdem mubB flir jedes zusdtzliche
Gleis ein neuer Kontakt auf der Kontaktscheibe
der Drehscheibe monliert werden.

Wer ehrlich ist, wird zugeben miissen, daB
ein solcher mehrsitdndiger Ringlokschuppen der
Clou einer jeden gréBeren Anlage darstelll und
einen imposanten Anblick bietet. Schade, daB
die Firma Vollmer nicht von vornherein einen
Gleiswinkel von 7,5° (statt 15°) gewdhlit hat,
dann wire uns wieder einmal eine Arbeit er-
spart geblieben. (Siehe in diesem Zusammen-
hang auch den auf 10° Gleiswinkel abgedn-
derten 6 stindigen Vollmer-Ringschuppen in
Hefl 7/1966. D. Red.)

Anmerkung der Redaktion:

Soweit Herr Schmitz. Seine beiden Ring-
schuppen stellen zweifellos sehr ansprechende
Losungen dar, die noch nicht mal schwer zu
erstellen sind. Unsererseits méchten wir nur
insoweit noch etwas ,Senf" dazu geben, als
beziiglich der Gleislange zwischen Toren und
Drehscheibe vielleicht einige Unklarheiten be-
stehen mégen. Der Abstand von der vorderen
Lokschuppenwand bis zur Mitte der Dreh-
scheibe ist abhdngig vom Gleiswinkel und der
beim Vorbild sehr genau festgelegten Tor-
Mindestbreite. Ohne ndher auf theoretische De-
tails einzugehen, haben wir in Abb. 5 die Zu-
sammenhédnge skizziert (ndheres im Abbil-
dungstext). Auf Grund der beim Vollmer-
Ringschuppen zugrunde gelegten Gleisneigung
von rund 1:4 (15°) und des TormaBes a =
75 mm ergibt sich ganz automatisch die man-
chem etwas arg kurz erscheinende Gleislinge
von 28,5 cm (bis Mitte Drehscheibe). DaB Voll-
mer diese Zusammenhdnge wohl gekannt und
sich danach gerichtet hat, verrdt die Grund-
skizze in der Schrift Nr. 3/1962 ,Lokschuppen”
der Reihe ,1000 Maéglichkeiten mit Vollmer-
Teilen”.

Aus Abb. 5 wird also verstdndlich, daB die
Gleise vorm Schuppen umso ldnger werden, je
geringer der Gleiswinkel und je groBer das
TormaB a ist. Und nun wird es Sie auch nicht
mehr wundern, daB der 16stdndige Ringschup-
pen des Herrn Schmitz hinsichtlich des Gesamt-
eindrucks so sehr dem Vorbild der Abb. 10
gleicht.

Abb. 7 (im gleichen MaBstab gezeichnet)
demonstriert, daB ein 16stindiger Ringlok-
schuppen mit geringerem Gleiswinkel und vor-
bildgerechten Torverhdltnissen im Endeffekt
eigentlich weniger Platz beansprucht als ein
15°-Schuppen mit 12 Sténden.

Hoffentlich zieht man fiir N entspre-
chende Konsequenzen und bringt Ring-
lokschuppen heraus, die in der Gesamt-
konzeption (und ohne Riicksicht auf be-
wegliche Tore!) sehr stark dem groBen
Vorbild angendhert sind. Auch die Dreh-
scheibe miiBte so konstruiert sein, daB
die Abgangsgleise frei wéhlbar sind.
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Abb. 7. Der Platzbedarf eines 16stindigen Ringlok-
schuppens mit 7,5°-Gleiswinkeln und einer Torbreite
von @ = 6cm. ZeichnungsmaBstab 1:23. Bei einer
ggrmgeren Torbreite verkurzt sich selbstverstdndlich

ie Ldnge der Vorfeldgleise und der Schuppen selbst
wird eine Idee kirzer.

Abb. 8. Der Platzbedarf eines 125lﬁndiFen Vollmer-
Ringsdm;:pens. Bei der hier gegebenen Torbreite von
a 7,5¢em, einem Drehscheiben-Durchmesser von
29 cm (Fleischmann) und den 15°-Gleiswinkeln er-
geben sich die kurzen Vorfeldgleise von ganz allein.

Abb. 9. Der 10stdndige Ringschuppen des Herrn
Schmitz, wie er sich in den Abg. 1-3 darbietet. Es sei
dem Leser Gberlassen zu urteilen, welcher Schuppen
und welcher Gleiswinkel ihm mehr zusagt bzw. seinen
Belangen mehr entgegenkommt,
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ner Zeit, als die Dampflok noch ,Hahn im Korb” war. (Links eine BR 94, daneben eine ,93", deren Rauch-
kammer gerade gesdubert wird; rechts eine .87 und im Hintergrund — gerade auf die Drehscheibe zufahrend = eine weitere ,93“). Im Gbrigen beachte man
die Rauchabziige Gber jedem Lokstand, die GuBerst schmalen Torpfosten und den Laufsteg um die Drehscheibe herum, den man auch en miniature nach-
bilden sollte! Ebenso wichtig: Drehscheibenabstand von festen Gegenstinden und Gebd&uden mindestens 3,50 m, von einem Nachbargleis (Gleismitte bis Dreh-
scheibenrand) mindestens 5,50 m, damit nicht durch iberstehende Teile langer Loks eventuell benachbarte Fahrzeuge beschédigt werden. (Foto: Bellingrodt)
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Abb. 10. Ein Blick aufs Bw Wilhelmsburg, zu ei
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...aber oho!

Eine kleine HO-Schmalspurbahn,
die Herr H. Lomnicky, Baierbrunn,
ausgeknobelt hat und die von uns als
kontrires Gegenstiick zur gewaltigen
Clubanlage auf den Seiten 774/775
gedacht ist.

Die kleine Anlage ist - auf Grund
der Egger-Gleise - nur 35 cm tief
und léft sich daher gut auf einem
Biicherbord unterbringen (oder auf
ecinem Schrank verstecken). Daf das
Geliénde trotz des einfachen Gleis-
plans ansprechend und reizvoll ge-
staltet werden kann, stellt der Planer
selbst unter Beweis.



G. Frébel, Hamburg  Mein erster

einwandfrei laufender

Am Anfang war das Licht, es hatte die Form
eines ,A"” — so begann es auch bei mir. Dieses
Licht verfolgte mich sogar im Traum, nur nahm
es dort die Form von Kurzschlissen und um-
gestirzter, hoffnungslos ineinander verhakel-
ter Wagen an. Und so versuchte ich auf vielen
Wegen diesem Alptraum zu entgehen und
endlich — heureka! — das Licht leuchtet nun
auf allen Gleisen — das Licht meines ersten
wirklich einwandfrei laufenden Wendezuges.

Vielleicht kann ich mit meinen Erfahrungen
einigen Mibahnern helfen, aus dem gleichen

f/@em 6‘6}“9«

Dilemma, unter dem ich zu leiden hatte, ohne
allzugrofien technischen und finanziellen
Aufwand herauszukommen.

Meine Wendezuggarnitur besteht aus drei
AB 4nb, einem BD 4nf (Fleischmann 1511 und
1513) und einer Mdarklin-E 41.

Die E 41 wurde auf Zweileiter-Gleichstrom
unter Fortfall des Umschaltrelais und unter
Beibehaltung des Feldspulenmagneten umge-
baut. Der Fahrstrom wird dem Motor Uber 4
hochbelastbare Dioden (2,5 Amp. 80 Volt)
zugefilhrt: eine Diode ist im Steuerwagen
plusseitig am ersten Drehgestell und (mit
einer durchgehenden Leitung) am gelben Pol
der Feldspule angeschlossen. AuBBerdem ist am
Diodenausgang im Steverwagen der Licht-
gleichrichter fir die Spitzenbeleuchtung an-
geldtet. Die zweite Diode befindet sich in der
Lok, liegt plusseitig am grinen Feldspulen-
anschluf} und masseseitig an der Schiene. Der
Lichtgleichrichter fiir das Lokspitzensignal
wird an den grinen FeldspulenanschluB ge-
legt. Der Masseanschlu3 des Motors liegt mit
den beiden anderen Dioden einmal mit Plus
und einmal mit Minus an der anderen Schiene.
Durch die Anordnung der Gleichrichter fir die
Spitzenbeleuchtung ist die Gefahr einer
Doppelbetdtigung der Schaltgleise bei Block-
strecken behoben. Der Lichtgleichrichter des
Steuverwagens bekommt bei gezogenem Zug
die Spannung fiir die SchluBleuchten Uiber die
beiden Wicklungen der Feldspule. Das gleiche
gilt mit umgekehrten Vorzeichen fir den
Gleichricher der Lok bei einem geschobenen
Zug. Der StromfluB durch die jeweils nicht in
der Fahrtrichtung liegende Feldspule ist so ge-
ring, daf die dabei entstehende Bremswirkung
vernachldssigt werden kann. Abb. 1 zeigt, wie
und wo die einzelnen Bauteile und Strippen
angeschlossen werden missen.

Nun noch etwas Uber den mechanischen
Aufbau meiner Wendezug-Garnitur:

Ein geschobener Zug lduft nach meinen Er-
fahrungen nur einwandfrei, wenn sich die
Drehgestelle — frei von jeglichem Druck — un-
gehindert bewegen kénnen. Um das zu er-
reichen, muB man die feste Verbindung zweier
Wagen in die Drehgestellmitte verlegen.
Meine Versuche mit angelenkten Drehgestel-
len sind bei gréfieren Zugldngen samt und
sonders negativ verlaufen, Hier kam mir die
Konstruktion der Fleischmann-,Silberlinge”
sehr entgegen: bei diesen Wagen ist das
Drehgestell mittels eines Hohlniets am Wagen-
boden befestigt. Ich trennte nun die Kupplungs-
PreBstoffplatte im Innern des Gestells vor-
sichtig neben dem Hohlniet ab, ebenso die
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sich immer noch...!

beiden Kontaktschleifer (diese missen aber
beim Steuerwagen unbedingt belassen wer-
den!) und ging an die Fertigung einer Kuppel-
stange aus dinnem Blech. Die Lénge dieser
Stange muf3 dem Wagenabstand im kleinsten
zu durchfahrenden Gleisbogen angepaf3t wer-
den, da sonst die Gefahr einer Wagenberiih-
rung in den Kurven besteht. Nach dem Biegen
(gemdfl Abb. 2) wird an den beiden Enden
ein Loch von etwa 1 mm Durchmesser gebohrt
und in dieses ein Stiick Rundmessing von 1 mm
Stédrke und ca. 15 mm Lénge eingeldtet. Dieses
Rundmessing wird von unten in die Hohlniete
eingesteckt und von oben mit einem aufge-
steckten Stiick PreBstoff (Abfall von den Kupp-
lungslaschen) versehen, so daBl beim Aufbrin-
gen des zur Befestigung erforderlichen L&t-
zinntrépfchens nichts in die Hohlniete ge-
langen kann. Die Drehgestelle der Wagen
missen sich bei korrekter Befestigung der
Kuppelstangen véllig frei bewegen lassen.
Die Verbindung zwischen Steuerwagen und
nachfolgenden Wagen darf nur an einer Seite
der Zeichnung entsprechend gebogen werden,
da sie auf der Steuerwagenseite an der im
Drehgestell verbliebenen Prefistofflasche so-
weit wie moglich zur Gestellmitte hin befestigt
wird. In diesem Fall wird das Drehgestell also
angelenkt, was aber bei dem einen im Schub
verbleibenden Wagen (welchen man von der
Konstruktion her gesehen als lauffreudig be-
zeichnen kann) keine nachteilige Wirkung hat.

Abb. 1. Verdrahtungsschema.

meint Herr Jirgen Bassenge,
Neuminster, im Zusammenhang
mit seinem Cvt32-Modell, das
er nach unseren Bauzeichnungen
in Heft 3/57, S. 97, in Gonz-
metallbauweise und mit richtig
abgefederten Achsen gebaut hat.
Es fehlt eigentlich nur die Motor-
attrappe unterm Chassis.

fnm

Rundmessing
oy
:’dﬂfﬂﬂy fir dic
Abb. 2. Die anzuferti- ur;:;: d‘:‘

gende Kuppelstange.

Die Steuverleitung vom Steuerwagen zur Lok
habe ich in einem Stiick unter dem Wagen-
boden durchgezogen; man achte nur darauf,
daf es eine duBerst flexible Litze ist, um die
Beweglichkeit der Kuppelstangen nicht zu be-
hindern.

Die Kupplungsbefestigung zwischen Lok und
erstem Wagen geschieht auf die gleiche Art
wie beim Steuerwagen, nur sollte man das
Motorgestell zum Wagen hin verlegen, da
nach meinen Erfahrungen die Laufeigenschaf-
ten im Schub besser sind als umgekehrt. Man
achte jedoch darauf, daB3 Lok und Wagen
elektrisch véllig voneinander getrennt sind.

Zur Massezuleitung habe ich die Kupplungs-
stangen zwischen den Wagen herausgezogen,
indem ich sie im Innern des Wagens mit einem
farblich der Inneneinrichtung angepassten
Stiick Litze verband.

W1

!
|
i
|
|
¢n| Lok

766 Stewerway
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., Hintertupfingen...”

. . . ist ein kleiner Hohenkur- und Ausflugsori. Hochzeitsreisen
inklusive SchloBbesichtigungen sind auferdem grofie Mode ge-
worden. So haben sich denn auch der Schlofhaldewirt und der
Schlofbesitzer danach eingerichtet (Abb. 2 -3).

Diese meine vierte Anlage ist 2,85 x 1,50 m grof und an die
Wand hochklappbar. Daher mufite ich ein einfaches Gelinde wiih-
len und auf grofe Abstellgleise verzichten, Die Fahrzeuge werden
zugweise entsprechend dem Vorschlag in Heft 6/1962 bzw. Heft 15/66
Seite 759 iiber ein Gleis in Zug-Aufbewahrungskiisten geschoben.

R. Roost, Winterthur

Abb. 1-3. Blick auf das ,Schlof” derer
von Hintertupfingen und einige ldylle
in der ndchsten Umgebung.
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Abb. 4, GeldndemaBig
richtig geldst: Der Higel-
ricken, unter dem eine
Kehrschleifenstrecke ver-
l&uft, stéBt nicht an der
Hintergrundkulisse an,
sondern féllt nach hinten
— quasi in ein imaging-
res Tal — ab.

Auf der Anlage des
Herrn Roost sind Gbri-

ens rund 35m_Peco-

leise und einige Fleisch-
mann-Weichen verlegt.

Abb. 5. Irgendwie reizvoll
und natirlich (von den
etwas zu engen Gleis-
bogen abgesehen): das in
einen kleinen Talkessel ab-
fallende Gelénde, an des-
sen FuB sich ein kleiner,
idyllischer Weiher mit
Camping-Platz  befindet.
Der Anlagenbesitzer meint
zwar, es sei etwas laut,
aber fir einen echten Mo-
dellbahner kann_das Vor-
beidonnern von Zigen nur
Musik sein, auch oder erst
recht, wenn er im Urlaub
ist. Wer Lust hat, fahre
also nach Hintertupfingen,
das er bestimmt irgendwo
auf der Landkarte finden
wird

Abb. 6. Wéhrend im Bahn-
hofsbereich fir die selbst-
gebauten Oberleitungs-
maste Sommerfeldt-Fahr-
leitungsdrédhte Verwendung
fanden, stehen ldngs der
Strecke Vollmer-Oberlei-
tungen.

Der Fahrzeugpark ist auf
den SBB-Betrieb ausgerich-
tet.



Eine feine Sache fiir die N-Bastler! -

Beschrieben und gezeichnet von Paul Tobias,

Bornholte

3achsige Umbauwagen in Grofde N

Wenn die Hanuller seinerzeit schon jahrelang auf
die -bekannten dreiachsigen Umbauwagen der DB
warten muBien, so wird es den Spur-N-Anhiingern
wohl auch nicht viel anders ergehen, Diese .logische
SchluBifolgerung “ zog Herr Tobias schon vor geraumer
Zeit und wir konnen im Interesse der N-Freunde
nur hoffen, daB er nicht Recht behiilt. Wer aber
nicht mehr linger warten michte (besonders, wenn
das nette Wiigelchen von Herrn Tobias in Heft 9/67
auf Seite 472 bereits seinen .Appetit angeregt hat”),
der wird den nachfolgenden Vo gern aufgrei-
fen, um auch in Grifle N zu den vielbegehrien Um-
b zu § D. Red.

Nachdem bereits mehrere Umbauwagen in N-
GréBe meine Werkstatt verlassen haben und die Her-
ren von der MIBA ,nicht locker lieflen”, méchte ich
heute einmal ausfihrlich beschreiben, auf welche
Weise die verschiedenen Umbauwagenmodelle ous
Arncld-Bdyg-Wagen entstehen.

Der Trick besteht darin, Bi33-Fahrgestelle ausein-
anderzusdgen und in der Mitte zu verléngern und
ihnen neue Aufbouten zu ,verpassen”, die aus den
Stadtewagen-Modellen gewonnen werden. Wie, er-
fahren Sie im Laufe der Beschreibung. Skeptikern sei
verraten, daB die MaBabweichungen bei den solcher-
art gewonnenen ,Umbau-Umbau-Wagen® gegeniber
dem Vorbild (umgerechnet) &uBerst minimal sind.
Obwohl man sich gezwungenermafien an die gegebe-

nen Fahrgestelle und Wagenaufbauten halten muB,
ist die LGP nur um 2 mm kirzer und der Achsstand
weist ein ,Defizit” von.1,5 mm auf. Im Hinblick auf
das wirklich sehr ansprechende Endergebnis dirfte
dieses Manko wohl zu vernachléssigen sein! Eine Ver-
léngerung der Modelle um beispielsweise eine Fen-
stereinheit hat eine VergréBerung der LGP um 4 mm
und des Achsstandes um 3,5 mm zur Folge. Vom
schlechteren Kurvenlauf einmal abgesehen, wirkt der
auf diese Weise verldngerte Wagenaufbau m. E.
alles andere als schén (s. Abb. 1) und wenig vor-
bildgerecht. Dies vorab, um lhnen ggf. unnétige Ver-
suche in dieser Richtung zu ersparen.

Bei dem Herrichten der Fahrgestelle kann nach fol-
genden zwei Méglichkeiten vorgegangen werden
(s. Abb. 2—4): bei Ausfiihrung |, die infolge der zuriick-
gesefzten Ldngstrdger und den Uberstehenden Wa-
genseitenwédnden dem Vorbild ndher kommt, ist etwas
Feilarbeit ndtig. Bei Ausfihrung Il, die ich anfdng-
lich anwandte und die eigentlich nicht empfohlen
werden sollte, wird der Wagenkasten an der Unter-
seite etwas gekirzt, damit er auf das in seiner ur-
springlichen Breite belassene Fahrgestell paft und
der Wagen nicht zu hochbeinig wird.

Doch nun zum eigentlichen Umbau.

Was wird benstigt, wie wird's zersdgt und wie
wieder zusammengeklebt? — denn darum geht's ja
letzten Endes.

Abb. 1. Einer der neugewonnenen Wagenkasten (links) im Vergleich zu einem etwas Iu"naeren, der jedoch

vorbildwidrig 8 Fenster aufweist und um 4 mm zu lang wdre.
mit 7 Fenstern, auch wenn dieser — mafistdblich umgerechnet — um

leiben wir daher beim linken Wagenkasten
2mm zu kurz ist. Der Gesamteindruck

ist jedenfalls bestens gewahrt und wie rationell die 4yg-Eilzugwagen (als ,Ausgangsprodukt®) in diesem Fall

aufgeteilt werden kénnen, geht aus Abb. 11 hervor.

Abb. 2-4.

Die beiden
Aufbaumdglichkeiten: ! :
Rechts und schwarzer I H
Pfeil: Uberstehende Wa- |
genseitenwand (I). Links L“E__‘\ti!

und weiBer Pfeil: aufge-
setzte Wagenseitenwand

« Ausf. 1l
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Endachse
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Mittelachse
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nicht bendtigt.

|
Abb. 5. So ist das Bi 33-Fahrgestell zu zerlegen; die schraffier-
ten Teile entfallen und werden fiir die dreiachsigen Umbauwagen

Schnitt Mittelachse
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Minitrix 6,2%

Abb. 6. Lagerbock fir die sei-
Ausf. ] | Aust Il tenverschiebliche Mittelachse.
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Abb.7. Das aus 1Yz Bi 33-Fahrgestellen zusammengeklebte neue Fahrwerk fir den dreiachsigen Umbau-

wagen. Bremsklétze an der mittleren Ach

se mit Rasierklinge vorsichtig abtrennen. Beim Abfeilen der Léngs-

tréger auf das MaB 16,5 mm (fir Ausf. |, s. Schnitt A—A und Abb. 2 u. 3) darauf achten, daB3 die Achslager-
blenden nicht beschédigt werden. Bei Ausf. Il ist keine Anderung am Fahrgestell erforderlich.

1. Fahrgestell

Fir die Anfertigung des Fahrgestells braucht man
1¥2 Arnold-Wagen vom Typ Bi 33, d. h. fir 2
Umbauwagen-Fahrgestelle werden 3 Arnold-Bi 33-
Fahrgestelle benétigt. Sie werden entsprechend
Abb. 5 sauber auseinandergesdgt und entsprechend
Abb. 7 mit Uhu-plus zusammengeklebt. Uhu-plus
deshalb, weil handelsiiblicher Plastikkleber den von
Arnold verwendeten Kunststoff nicht anlést und des-
halb ungeeignet ist. Die Einzelteile werden unter Zu-
hilfenahme eines aufgeklebten Verstérkungsbleches
(Abb. 9) hundertprozentig zusammengehalten.

Abb. 5 und 7 zeigen aufierdem den Unterschied in
der Ausfiilhrung nach | oder Il, der schon eingangs
kurz erwdhnt wurde. Die Schnittzeichnung A-A, B-B
in Abb. 7 zeigt deutlich die unterschiedliche Fahr-
gestellbreite. (Uber die bei Ausfihrung Il am Wa-
genkasten vorzunehmenden Arbeiten an anderer
Stelle mehr).

Die Mittelachse, die zwecks besseren Kurvenlaufes
seitenverschiebbar sein muB, wird in einem Lager-

Abb. 10.

> Abb. 8. Mafiskizze fir die
Anfertigung der Lifter (aus Blech,

~=2=— Dachliifter

Holz oder Kunststoff zurechifei- ! 1
len oder -biegen). o ER § Eﬂ
-c0 T | I |
j o " —elThe 45
é Ms 5

= ————— —(—-  Abb, 9. Boden-

1-15 dick I . blech zur Verstér-

~~ kung des ,drei-

-l 8 - 8 geteilten” Fahr-

IeEh, (7 et e gestells.

bock nach Abb. é gelagert und unter das 13 mm
lange Zwischenstiick in Fahrgestellmitte geklebt. Bei
dem angegebenen Gesamtachsstand von 43 mm und
einer Seitenverschiebbarkeit der Mittelachse von
+ 1,2 mm durchféhrt der Wagen anstandsles den
440er-Kreis.

Nach Wiedereinsetzen der Kupplung (und Sichern
durch ein eingepafites Klétzchen) ist das neve Fahr-
gestell fahrbereit.

Die 3 verschiedenen Umbauwagentypen, die bei der ,Umbau-Aktion” mé':%li?”sind (v.l.n.r.): Blyg,

AB3yg und BD3yg, und zwar bei geschickter Aufteilung des ,Ausgangsprodukis” (s. Ab|




2. Wagenkasten

Als Grundlage fir den Wagenkasten dient der
4achsige Arnold-Eilzugwagen, den es ja seit neue-
stem in 3 verschiedenen Typen gibt, so dafi man
auch bei den Dreiachsern ohne Milhe drei ver-
schiedene Wagen zusammenschneidern kann: den

B3yg, AB3yg und BD3yg. Die Abbildungen 11-16 .

zeigen die verschiedenen Wagenkdsten bzw. -teile
vor und nach erfolgtem Umbau als Schemaskizze im
MafBstab 1:1,5 fior Gréfle N. Anhand dieser
Skizzen 1aBt sich leicht auswdhlen, was zu wem
paBt, bzw. wo geséigt und wo was zusammenge-
klebt wird.

Bevor jedoch die Wagenkdsten zersdgt werden,
entfernt man zundchst die Dachlifter, die unteren
Schiirzen der Mitteleinstiegs-Tiren und die Tritt-
bretter an den Wagenenden der Vierachser. Beim
Auseinanderségen der Wagenkdsten halte man sich
zweckmdfigerweise an die Ausfihrungen in Heft
12/65 (,Wie kommt man zu Traumwagen®), da sau-
bere und exakte Schnittfilhrung Voraussetzung fir
ein gutes Gelingen sind.

Beim Zusammenbau der einzelnen Teilsticke (je
2 Stiick pro Wagen) leistet Uhu-plus gute Dienste;
die Schnitistellen deckt man zweckmd@Bigerweise von
der Wagen-Auflenseite durch aufgeklebte Tesafilm-
Streifen gegen herausquellenden Leim ab.

Beim BD3yg (Abb.16) muB beim Packwogenabteil
ein halbes Fenster (gestrichelt gezeichnet) ebenfalls
mit Uhu-plus ausgefillt werden. Vorm Zusammen-

AB3yg : 1
—27 __%D-W Diese Teile . ..
S e e

S i=N=N=

r ‘_T""-n.._ 1)1 l]
345 -_4 L. o
Biyg B3yg
Abb. 11-16 de-

monsirieren, wie _E‘ E E E'
die Arnold-Eilzug- 1

wagen geteilt wer- i
den missen, um
die verschiedenen
Umbauwagen-
typen (rechte Rei-
he) zu erhalten.

3o =F=l=f==1[

kleben schabt man an dieser Stelle den erhabenen
Fensterrahmen vorsichtig mit einer Rasierklinge o.
4. ab und klebt sodann einen entsprechend breiten
Tesastreifen so tber die Schnitistelle, daB auch die
halbe Fensterdffnung mit abgedeckt wird. Von der
Wageninnenseite her kann sie dann unbesorgt mit
Uhu-plus ausgefilllt werden.

Nach dem Aushdrten des Klebers werden die
Nahtstellen sauber verputzt; hierzu eignet sich bes-
tens ein Glashaar-Radierpinsel (in Zeichenbedarfs-
Geschdften erhdltlich).

Das Aufkleben der nach Abb. 8 zurechtgefeilten
Dachlifter vervollstdndigt den Aufbau. Ubrigens
gibt es bei der DB auch Wagen vom Typ BD3yg, die
am Gepdckabteil-Ende keinen Lifter haben.

Damit sind die grobsten Arbeiten bereits ge-
schafft. Bleibt nur noch die ,Verschénerung” des
fertigen Modells: Wagenkasten-Anstrich mit Hum-
brol matt-griin; Fensterrahmen mit Humbrol-Silber.
Ich benutze dafiir einen ganz feinen Haarpinsel (fir
Wimperntusche), wenig Farbe und — suchte mir
einen ,ruhigen Tag” dazu aus! Es braucht natirlich
seine Zeit, wenn's sauber werden soll, aber die
Geduld lohnt sich!

Diverse Kleinigkeiten wie Batteriekdsten (von den
Untergestellen der Vierachser), Schildchen fir Rau-
cher, Nichtraucher und den gelben 1. KI.-Streifen
{aus d-c-fix oder dhnlicher Folie) geben den Wagen
den letzten Schliff. Die d-c-fix-Folie 1aft sich Gb-
rigens auch fiir viele andere Details wie Kesselringe

(SchluB auf Seite 782)

ergeben folgende Wagentypen:

EEEEEE&@

B3yg

e Lot

EIEIEN= 18

60

Daf8 beim BD3yg
das gestrichelt ge-
zeichnete  halbe
Fenster mit UHU-
plus ausgefillt
wird, ist im Haupt-
text ndher Dbe-
schrieben. Skizzen
in /3 N-Grafle.




In die kleinen Aussparungen
an den geraden Kanten der
Trittbretter passen die anzu-
létenden Halter. Die Preise fiir
dieses Zubehdr sind tragbar:
2.~ DM fiir den HO-Satz, 4.-
DM fiir den 0-Satz. Die Ab-
bildung rechts ist iibrigens in
/s nat. GréBe und wir kénnen
bestitigen, daB die HO-Loch-
bleche in natura weitaus an-
sprechender sind, als sie hier
auf dem Bild zur Wirkung kom-
men.
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Das Neueste von der Heinzl AG Reutlingen:

Trittbretter und Bithnen
in Lochblechausfithrung

. . » wie sie bei neueren Giiterwagen iiblich sind.
Diese feingeditzten Lochbleche gibt es in HO- und
0-GroBe, und zwar maBgerecht sowie in gréBeren
Platten; Materialstirke 0,3 mm (HO) bzw. 0,6 mm (0).
Wie ?‘ut sich diese Teile machen und wie filigran sie
aussehen, geht wohl deutlich aus dem links abge-
bildeten Kesselwagenmodell (in BaugréBe 0) hervor.
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Kaum auf
dem Markt. ..

. . . und schon im Einsatz
auf der Schmalspur-
anlage des Herrn Kurt
Woagener, Kiel: Lok und
Sommerwagen der Fa.
Jouef, die einwandfrei
auf Egger-Gleisen lau-
fen. Den Baldachin hat
Herr Wagener rot-weifl
und das Dach grau ge-
strichen, Die Station
»St. Nazario” soll Ubri-
gens einmal Knotenpunkt
mehrerer Schmalspur-
strecken werden.
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Abb. 1. Blick auf das Empfangsgebdude und die Bahnsteighallen vom ,Bf.

Rendsburg” (s. Abb. 6). Im Hinter-

grund die ebenfalls original nachgebaute Rendsburger Giterhalle.

Die Wirklichkeit
gewordene

{ F.lehmer, Rendsburg )

Im folgenden mochte ich Sie mit einem Gleis-
plan bekannt machen, an dem die Mitglieder des
Rendsburger MEC im Augenblick noch arieiien. der
aber nach seiner Fertigstellung und im Zusammen-
hang mit der bereits fertigen Anlage die oben ge-
wiihlte Uberschrift rechtfertigt.

In unserem ersten Bericht in Heft 7/X ist im Ge-
samtplan der Hinweis .Frei fiir Erweiterungen” zu
finden, Die heute gezeigten Gleispldne passen genau
in jenen Raum hinein. Jene Fliche von 25 m Linge
und 1,50 m Breite ist nunmehr ausgefiillt, Im Text
unserer damaligen Berichterstattung werden Sie au-
Rerdem auch noch folgende Bemerkung finden: Im
noch freibleibenden Raum werden kl'.'m?lig nur noch
kleine Bahnhife Platz finden. Diese Voraussage hiit-
ten wir nicht tun sollen - wir haben sie nicht ein-
gehalten. Hauptsiichlich aus zwei Griinden:

1. Man hatte uns ins Ohr gefliistert, daff wir unbe-
dingt die Rendsburger Hochbriicke mit einbauen
sollten,

2. Kleine Bahnhife befriedigen - unserer Erfahrung
nach - auf die Dauer nicht (wobei mit .Dauer”
ein Zeitraum von 8 oder 10 Jahren gemeint ist).

Wenn bereits auf der .alten” Anlage ein ziinftiger
Betrieb miglich war, so miifte einem Modellbahner
beim Anblick dieser neuen Gleispline erst recht das
.Herz iibergehen”, zumal diese Bahnhife alles andere
als .Luftschlisser” sind, sondern wirklich gebaut wur-
den bzw. gebaut werden.

Hauptblickpunkt der Erweiterungsanlage wird zwei-
fellos die Hochbriicke sein, welche im ,Groben" be-
reits fertiggestellt und ausgerichtet ist. IThre Gesamt-
linge betrigt knapp 8 m, Wenn man davor steht,

Traum-Anlage

des MEC Rendsburg

liegt zur linken Hand der Bahnhof .Rendsburg”, des-
sen Gleisplan .in etwa® dem Original entspricht.
Viele Abstellgleise mufiten weggelassen und die {ibri-
gen verkiirzt werden, da eine Soll-Linge von 13 m
und eine Breite von 2m nicht zur Verfiigung
standen, Bahnsteiggleise und Durchgangs-Weichen-
strafen stimmen jedoch tatséichlich mit dem Rends-
burger Bahnhof {iberein (s. Abb. 2 und 3).

Was aber in keiner Weise stimmt und beim besten
Willen nicht durchfiihrbar war, ist die Ausfiihrung der
grofen Schleifenstrecke, mit der die zweigleisige
Hauwbahn in Richtung Hamburg {iber die Hochbrii
gefiihrt wird. Hier muBiten wir wohl oder iibel einen
Kompromif} schliefen.

Trotz allem haben wir eine Dammstrecke von 7 m
Linge, auf der gewisse Ziige ihre Not haben werden,
wenngleich die Steigung eigentlich nur 2cm pro
Meter betriigt. Vorsichtshalber ist hier der Betrieb
einer echten Schiebelok-Traktion eingeplant worden.
Die schiebende Lok (vorgesehen ist eine .65 von
Fleischmann) kann hierbei gefiihlvoll separat mit dem
Rangierregler gefahren werden, wobei keine dritte
Schiene oder sonstige Stromabnehmer angebracht
werden. Bis jetzt brauchte sie aber noch nicht ein
einziges Mal in Aktion treten!

Hinter der langen Dammstrecke bzw. unter der-
selben (s. Abb. 2) liegt ein viergleisiger Abstell-Bahn-
hof, welcher nur fiir lange Spezialgiiterziige gedacht
ist, z. B, Zirkus-Zug, Autotransportzug, Kesselwagen-
zug oder Miliﬁi.rlranspomus. Diese Ziige kénnen von
.Rendsburg” abgerufen werden und kehren nach einer
Runde iiber die ganze Anlage wieder in ihr .eigenes”
Gleis zuriick.

Damit sich die Hochbriicke besser gegen den Hinter-
grund abhebt, wurde dort eine senkrechte Kulisse er-
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Traumanlage MEC Rendsburg

Abb. 2. Es wére uns auch mit dem besten Willen
nicht méglich gewesen, den 25 m langen Gleisplan
auch nur einigermaflen im ganzen zu bringen. Sogar
?ereilf war er nicht gréBer wiederzugeben. Wir hof-
en, daB Sie aber dennoch beim Studieren des Plans
einigermaflen zurecht kommen, notfalls mit einer gro-
Ben Lupe! Der ZeichnungsmaBstab ist 1: 54,

Es handelt sich im groBen und ganzen um 2 neue
Bahnh&fe mit dazwischenliegender Hochbricke, so-
wie um weitere 3 unterirdische oder verdeckte Ab-
stellbahnhéfe, die zwar nicht gestrichelt dargestellt,
aber dennoch als Abstellgruppen klar erkennbar sind.

v Abb. 3. Die zweite Hélfte des Gleisplanes ab Mitte FluB bis ,Kilomefer 25" mit dem Bahnhof Elmenthal.
Der ehemalige Teil H (siehe Heft 7/X) ist offenbar mit einbezogen und umgestaltet worden.
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Abb. 4. Das ist Clubmitglied H. H.
Rickers, der sich als Einziger an das
Mammut-Projekt der Rendsburger
Hochbriicke heranwagte, um das 1960
begonnene Werk des Obering.
E. Forster zu vollenden, der im No-
vember 1962 kurz vor seinem 63. Ge-
burtstag starb. Die 8 m lange Briicke
ist nunmehr so gut wie fertiggestellt.
(S. a. Heft 11/XIV ,Das imposante
Briickenprojekt des MEC Rendsburg”).

Abb. 5. Das ist das imposante Mit-

telstick der Rendsburger Hochbriicke

in natura (noch berihmter durch die

g\roﬂe Schleife). Das Férster'sche HO-
odell ist unverkennbar eine echte

!b\‘!ilginturuusgube des groBlen Vor-
ilds.

4 Abb. 6. Eine irgendwie gefdllige An-
sicht vom ,Bf. Rendsburg”. Im Hinter-
grund der Beginn der Rendsburger Briicke
— von einem Damm ous (ein geschickter
Einfalll). Links das Gebdude des Giiter-
schuppens mit seinem charakteristischen
Aussehen und rechts .ein Gedicht von
einem Stellwerk”, das auf der Anlage —
wie Abb. 7 erkennen 4Bt — analog dem
grofien Vorbild plaziert wurde!

A
T

s —
e ——— - M . p )|
B 5 — e S e
S T Tr— e e e /I,—‘ i
20 2 22 2 2 25 i

|
: 775



y.
(T
I“ljl! .!!!l@!

Abb. 7.

jedoch hinzuseizen wollen, daB alles im Leben natiirlich Geschmacksache ist) und

Das HO-Modell von jenem Rendsburger Stellwerk, das wir als ,Gedicht” bezeichneten (wobei wir

das auch_in Wirklichkeit

in ndchster Néhe der Unterfiihrung steht (allerdings etwas mehr versteckt hinter BGumen und Bischen).

richtet, auf der ein entsprechendes Geldnde aufgemalt
wird. Hinter dieser Kufisse aber ist ein riesiger Ab-
stell-Bahnhof errichtet worden, dessen Kapazitit 14
komplette Ziige umfafit, Angefangen vom langen Gii-
ter- oder D-Zug bis zum Personenzug oder Trieb-
wagen, kann hier alles auf entsprechenden Gattungs-
gleisen untergebracht werden. Dieser Bahnhof hat
allein 96 m Neusilberschienen verschlungen (s. Abb, 2
rechts und Abb. 3 links hinten)!

Der Bahnhof rechts der Hochbriicke ist = im Gegen-
satz zu .Bf. Rendsburg™ - ein Fantasiegebilde (wie
alle iibrigen Bahnhife auf unserer Anlage), hat aber
doch gewisse Reizpunkte. Einerseits ist er als Kreu-
zungs—'h.nmbnhnh(z:? ausgebildet, zum anderen hat er
einen Ablaufberg mit Richtungsharfe und zum Dritten
ist dieser groftenteils .Nur-Giiterbahnhof® der End-
punkt einer hochfrequentierten eingleisigen Industrie-
bahn, deren Anfang allerdings .in weiter Ferne”
liegt, aber doch einen echten .Leer- und Vollbetrieb®
ermoglicht, Es sollen vor allen Dingen Erz- und Koh-
lenziige und diese hauptsiichlich mit OOt-Wagen ge-
fahren werden, Vorzugs-Loks hierfiir sind die Bau-
reihen 84 und 85.

Die links unter der Hochbriickenstrecke verschwin-
dende Industriebahn fiithrt unter dem grofen Abstell-
Bahnhof hindurch und schlieft an einen weiteren
unterirdischen Abstell-Bahnhof der oberen Strecke an.
Man kann erkennen, daf sich die Strecke kurz vorher
teilt. In das vordere Gleis fahren die leeren und in
das hintere - natiirlich in Gegenrichtung -die vol-
len Ziige, Somit ist es miglich, daf immer jeweils
leere Ziige abfahren und beladen ankommen, und
es liegt nur an der .Zugleitung”, wenn's nicht klappt!
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Wegen der geringen Breite des noch zur Verfiigung
stehenden Platzes ist der dritte Abstell-Bahnhof so
angelegt, daf die Gleise der beiden Richtungen hin-
tereinander zu liegen kommen. Auferdem ist bei die-
sen Gleisen die Belegung festgelegt. Hier werden also
nur ganz timmte Ziige abgestellt, die somit ihren
Stammplatz haben, Da auch hier, einschlieBlich der
Industriegleise, mehrere Gleise doppelt belegt werden
kénnen, ist sein Fassungsvermégen erst bei 12 Zug-
einheiten erschipft. Insgesamt stehen somit unter-
irdische Abstellgleise fiir 47 Zug-Garnituren zur Ver-
ﬁ.i?‘ung_ Mit insgesamt 60 Weichen ist dies ein un-
geheueres Gleisangebot, mit dem schon etwas anzu-
fangen ist, Wie schnell aber auch eine grofe Kapazi-
tit erschipft sein kann, haben wir bereits auf der bis-
herigen Anlage erlebt.

Alle Fahrzeuge haben ihr Eignerzeichen und laufen
in der Hauptsache mit Achsen, die der Mirklin-Norm
angepafit sind. Gefahren wird nach dem Zweischie-
nen-Gleichstrom-System und alle Gleise und Weichen
werden selbst gebaut.

Die einmalige Gleislinge unserer Clubanlage wird
deutlich, wenn beispielsweise ein Triecbwagen einmal
iiber die ganze Anlage geschickt wiirde. Er hiitte dann
bei seiner Riickkehr zum Ausgangspunkt 122 m zu-
riickgelegt, ohne auch nur einmal ein Gleis doppelt be-
fahren zu haben (wobei die Nebenbahn nicht beriick-
sichtigt ist). Bei einer umgerechneten Geschwindigkeit
von 120 km/Std. wiire er gut 5 Minuten unterwegs.

Wer’s nicht glaubt, kann sich ja persénlich davon
iiberzeugen. Wen der Weg nach Rendsburg fiihrt,
ist]_l nidmlich geme eingeladen, sich bei uns umzu-
sehen!
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Abb. 8. Aus diesem Bild ist ersichtlich, daB beim MEC Rendsburg — trotz der gewaltigen Gleisléngen ~
keine fertigen Gleisbdnder verlegt werden. Als Hauptgrund wird das Sprichwort vom gebrannten Kind zitiert.
Beim Bau des Bahnhofs Neustadt wurden mit Schwellenband-Gleisen schlechte Erfahrungen gemacht, was
jedoch auf mangelnde Ubung der ,Modellbau-Kinstler” zuriickgefihrt wird. Es entstanden wahre Schlangen-
linien und zwar auf Grund folgender Tatsachen: Die meterlangen Bénder konnten nur nacheinander auf-
geleimt werden; es muBte sofort Schotter gestreut werden, die Spurhalter konnten bis zum Trocknen des Kalt-
[eims nicht weiter verwendet werden und der alles verdeckende Leim erlaubte keine einwandfreie Richtungs-
bestimmung. Bei der Einzelschwellen-Verlegung kam man zwar nicht schneller vorwérts, aber etwaige
Schlangenlinien konnten mit Erfolg wieder zuriickgedreht werden. — Im Ubrigen entspricht die interessante
Weichenstrafie den Huup?gleisgege%enheiten im Bf. Rendsburg.

Abb. 9. Die grofle Kehre am linken Anlo?enrund (s. Abb. 2) mit dem Ausziehgleis, der doppelgleisigen
8 A

Strecke zur Hochbriicke hin (s. obige Abb. 8) und dem Zubringergleis zuv den verdeckten Abstellgleisen (hinter
dem Damm. — Ein seltenes Objekt auf Miniaturbahn-Anlagen: ein Tennisplatz!




Abb. 10. Der Bf. Rendsburg im Anfangsstadium. Die Kehre (Abb. Si).is? fast fertiggestellt und auch die Bahn-
steighallen stehen bereits, aber ansonsten sieht es noch wist und leer aus.

Abb. 11. Fast die gleiche Ansicht, aber eine geraume Zeit spéter. Landschaft und Bahngelénde haben ihr
Gesicht bekommen, auch wenn gewisse Feinheiten noch ausstehen. Ein Kenner der &rtlichen Gegebenheiten

wird manche vertraute Einzelheit entdecken, sogar noch die alten Zierpfeiler auf der Unterfihrung beim
Bahnhofsvorplatz, die inzwischen im groBen wegen Absturzgefahr entfernt worden sind.




SplllenWickelvon'iChtung mit Windungszéhler —

CH. Schénhoff, Minster )

b) Wickeln von Ankerhdrnern

Zur Anfertigung der Haltevorrichtung fiir
einen dreiteiligen Anker geht es leider nicht
ohne Drehbank. Fiir wenig Geld wird aber
jeder Mechaniker einen Ring nach Abb. 4 mit
den erforderlichen Gewindebohrungen aus
einem Stlick Eisenrohr herstellen, Der innere
Durchmesser dieses Rohres sollte gleich der
Linge der Ankerachse zuziiglich etwa 10 mm
sein und die Wandstdarke 1,5 mm, die Breite
des abzusdgenden Ringes etwa 6 mm betragen.
Aus dem Abfall einer Schlosserei hole man sich
ein Stiick entsprechenden Rohres, das etwa
50 mm lang sein sollte, damit es sich gut in das
Futter einer gréBeren Drehbank, wie sie die
Mechaniker benutzen, einspannen ldBt. Diese
Drehbédnke haben eine Gradeinteilung, mit der
sich der sauber abgedrehte Ring entsprechend
der Abb. 4 einteilen 1dB8t. Eine genaue
Einteilung ist wichtig, da sonst der in die Halte-
vorrichtung einzuspannende Anker ,schldgt”.
Bohrung b erhilt ein Gewinde entsprechend der
Achse der Widkelvorrichtung, also 4 mm, die
Bohrungen a Gewinde wie die Schrauben S in
Abb. 6; Bohrung ¢ 4 mm erhilt kein Gewinde.
Bei d wird Teil 2 der Abb. 4 abgesdgt. Hieraus
stellen wir die Haltevorrichtung nach den
Abb. 5 und 6 her. Die Schrauben S nach Abb. 6
sollen wenigstens 15 mm lang sein und durch-
gehendes Gewinde haben; sie erhalten etwa
bis zur Hilfte ihrer Linge eine Bohrung ent-
sprechend dem Durchmesser der Ankerachse, so
daB letztere sich gut schlieBend hineinschieben
1aBt. Die Bohrungen sind erforderlich, weil sich
sonst die Ankerachse nicht befestigen 1d8t, und
da der Anker nicht immer genau in der Mitte
seiner Achse sitzt, miissen sich die Schrauben S
so weit verstellen lassen, daB der Anker genau
mit der Achsmitte der Wickelvorrichtung fluch-
tet. Die Abb, 5 und 6 zeigen den Zusammenbau.

Die Haltevorrichtung Hv (hergestellt aus
Teil 2 der Abb, 4) muB zur besseren Biege-
mdoglichkeit bei ¢ zweckmadBig ausgeglitht und
nach dem langsamen Erkalten so weit zusam-
mengedriickt werden, daB sie die Form nach
Abb, 5 bekommt und sich fest an die Anker-
horner anschmiegt. Die Schenkel sind, falls
erforderlich, auf passende Linge zu kiirzen. Die
Mutter M soll neben der Arretierung durch
festes Anziehen eine gewisse Federwirkung
von Hv erreichen.

Vor dem Bewickeln des ersten Ankerhornes
ist die auf dem Windungszédhler ersichtliche
Zahl zu notieren, nach dem Wickeln die Diffe-
renz zwischen der sich jetzt ergebenden und der
ersten Zahl festzustellen, die gleich der Win-
dungszahl des Ankerhornes ist. Nach dem Be-
festigen des Spulenendes die Mutter M lésen,

einfach und billig anzufertigen

(SchluB von Heft 13)

den Anker um ein Horn weiterdrehen und wie
beim ersten Ankerhorn verfahren, desgleichen
beim dritten. Auf diese Weise lassen sich alle
drei Ankerhorner auf eine Windung genau
bewidkeln,

Abb. 4

Sémtliche Zeichnungen
S unmafistéiblich.
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Abb. 1. Das gf‘uf wirkende HO-Modell der BR 52 mit Wannentender, das die Fa. Kleinbahn vor kurzem heraus-

brachte (die fe

lende g r o B e Schwungmasse des mittleren Treibrades mittels Karton imitieren),

Yannentenoer - JKabinentender

Wenn wir uns heute nochmals kurz der
Wannen- und Kabinentender annehmen, dann
aus mehrfachem Grund: einerseits wollten
einige ganz genau wissen, weshalb die P8
eigentlich nurmehr mit Wannentender lduft,
zum anderen brachte die dsterreichische Firma
Kleinbahn unerwartet neben einer ,nor-
malen” Kriegslok der BR 52 noch eine Version
mit Kabinentender heraus und drittens haben
wir eine 44 mit Wannentender entdeckt, die
vielleicht fiir manchen Marklinisten interessant
sein kann.

Warum? Wieso?

Wegen der Wannentender-P8 haben wir uns
an das Bundes-Zentralamt in Minden gewandt.
Wir wollten — angeregt durch verschiedene
hartnackige Anfragen — wissen, ob die P8
grundséitzlich Wannentender verpaBt bekommt,
woher diese stammen (da diese wohl nicht alle
noch vom Krieg {ibrig geblieben sein konnen).
Die nachstehend verdffentlichte Antwort ist
nicht erschépfend und lift immer noch einige
Fragen offen. Hier die offizielle Antwort auf
unsere Fragen:

Deutsche Bundesbahn
(Bundesbahn-Zentralamt Minden).

Die Gattung der Lok BR 38 wurde etwa zur Hilfte
mit dem Wannentender 2'2'T30 gekuppelt. Die Tender
stammen von sterten Kriegsloks der Baureihe
42-52. Sie dienten sowohl als Ersatz ausmusterungs-
reifer Tender, die urspriinglich mit der BR 38 gekup-
pelt waren, wurden aber auch dann genommen,
wenn auf Grund des betrieblichen Einsatzes der Lok
gréBere Wasser- und Kohlenvorriite erwiinscht waren.

Hochachtungsvoll
gez. Unterschrift

Dieser Brief schlieBt mit der Floskel: ,Wir
hoffen, IThnen mit diesen Angaben gedient zu
haben”. Wir geben sie an unsere Anfrager
weiter, Wenn auch immer noch nicht geklirt
ist, ob der Wannentender neu nachgebaut wird
oder nicht bzw. ob so groBe Restbestinde
vorhanden sind, daB der Tenderaustausch auch
heute noch ohne Schwierigkeiten vorgenom-
men werden kann, so ist zumindest klarge-
stellt, daB das groBe Fassungsvermégen der
Wannentender mit die Hauptursache fiir das
seltsame ,Gespann” ist, das der 38er-Torso
und der Kriegstender nunmal bilden. Wahrend
man sich an diese Kombination schon so ge-

(Spulenwickelvorrichtung . . .)
c) Ermitteln von Motordrehzahlen

Der Lokselbstbauer wird diese dritte Mog-
lichkeit besonders begriiBen, wenn es gilt, die
Drehzahl eines Motors festzustellen, von dem
vielleicht keine entsprechenden Angaben vor-
liegen (oder wenn er diesen Werten ,nicht ganz
traut”). Auf diese Weise wird das Ausrechnen
bzw. Festlegen der erforderlichen Getriebe-
Ubersetzung wesentlich vereinfacht, zumal sich
die Motor-Drehzahlen fiir j e d e n Voltbereich
direkt am Zahlwerk der Spulenwickelmaschine
ablesen lassen. Wie sich ein solcher Motor
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mittels Zwischenkupplung an der Wickel-
maschine befestigen 1dBt, ist bereits eingangs
erwdhnt worden. Der Motor iibernimmt in die-
sem Fall sozusagen die Funktion der Handan-
triebskurbel. Dariiber hinaus entsprechen die
auf diese Weise ermittelten Motordrehzahlen
schon anndhernd den Drehzahlen nach Einbau
des Motors in ein Triebfahrzeug (also Drehzahl
unter Belastung), da beim Antrieb des Zidhl-
werks der Wickelmaschine ebenfalls Lager-
reibung usw, auftreten, so daB diese Art der
Drehzahlmessung als verhéltnismidBig praxis-
nah anzusehen sein diirfte.



Abb. 2. Ein ungewohn-
tes Bild: eine ,44" mit
Wannentender! Es han-
delt sich um die BR
44 1263 Uk.

¥ Abb.3. Die Leucht-
intensitdt ist zwar etwas
schwach, die Beleuchtung
der Stirnlampen an sich
aber bei der Kleinbahn-
»32" originell gelést. Auf
diesem Bild deutlich zu
sehen: .die eigenartige
Form des Giesel-Schorn-
steins.

wohnt hat, daB seinerzeit Liliput im Nachhin-
ein gezwungen war, noch einen Wannen-
tender herauszubringen und Mairklin von vorn-
herein die P8 mit Wannentender schuf, wirkt
die in Abb, 2 vorgestellte 44 mit Wannen-
tender (Ubergangskriegslok) seltsamerweise
befremdend und zusammengestoppelt.

BR 52-Modelle der Fa. Kleinbahn -
eines davon mit Kabinentender!

Gut und stilgerecht wirkt dagegen die er-
wihnte BR 52 der Firma Kleinbahn und die
zweite Version mit Giesel-Rauchfang und Ka-
binentender (dhnlich der BR 42 in Heft 1/67)
Wenngleich man ansonsten iiber die Qualitéat
der Kleinbahn-Erzeugnisse (bis auf wenige
Ausnahmen) geteilter Meinung sein kann, so
wird der Modellbauer diesmal getrost auf diese

Abb. 4. Die ,52* mit dem Kabinentender. Wenn dieses Modell mit dem
Giesel-Schornstein auch die gleiche Nummer wie die

«normale” 52 trégt, so soll dies

der Liebe

keinen Ab-

bruch tun, auch
wenn sich jemand beide
Modelle zulegen sollte.
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Abb. 5. Angeregt durch unseren Artikel Gber Kabinentender in Heft 1/67, konnte es Herr H. Wollny aus Traun-

stein nicht unterlassen, der Arnold BR 23 (in Ermangelun

einer anderen, passenden Lokitype) eine Tender-

kabine zu verpassen — und bittet um Verstdndnis fir die ,Schwéche” eines N-Modellbahners!

Modelle zuriickgreifen kénnen. Das Modell ist
den Hauptabmessungen nach zweifelsohne im
MaBstab 1:90 gehalten, jedoch in sich genau
maBstédblich — bis auf die zu kleine Schwung-
masse beim mittleren Treibrad (mittels Papp-
karton imitierenl). Die Ausfithrung dieser
Kleinbahn-Loks ist ungewohnt ansprechend
und exakt, der Farbton matt-schwarz, die Lauf-
ruhe sehr gut und die Fahrgerdusche sind mini-
mal. Sadmtliche Treibrader (die leider nicht
durchbrochen sind) weisen Spurkrédnze auf,
doch ist die Zugkraft infolge fehlender Plastik-
bandagen bzw. fehlendem Adhésions-Gewicht
nicht iiberwaltigend groB. (Bei lingeren Giiter-
ziigen oder groBeren Steigungen iiber 4 %o sind
wohl oder iibel 2 Loks erforderlich).

Die Kraftiibertragung erfolgt auf die vor-
letzte Treibachse und von da auf die iibrigen
Treibachsen iiber die Kuppelstangen. Die
Steuerungsteile diirften eine Idee feiner sein.
Dafiir zdhlen wiederum die Witte-Windleit-
bleche hinsichtlich Feinheit und Ausfiihrung zu
den schénsten, die es en miniature gibt, wie
auch die Ausleuchtung der vorderen Stirnlam-
pen verbliifffend gut geldst ist. Insgesamt be-
sehen zwei schone und dankbare Modelle und
daB uns die Version mit dem von uns schon so
lange gewiinschten Kabinentender ganz beson-
ders erfreut, brauchen wir wohl nicht zu ver-
heimlichen. Interessenten wenden sich an die
nachstehende Anschrift: A 1230 Wien, Atzgers-
dorf, GatterederstraBe 4-6.

@er @leis- y

zeiclmer

Ein
praktischer

Tip — von

R.Urban, Duisburg

Das Aufzeichnen von Modellbahn-Spurplénen geht
in der Regel so vor sich, daf man mehr oder weniger
dickte Striche im Streckenplan-Entwurf einzeichnet,
Diese einzelnen Linien tiduschen jedoch vielfach (be-
sonders bei griferen Zeichnungsmafstiiben) betriicht-
lichere Gleislingen vor als tatsiichlich vorhanden sind.
Richtiger wiire es dagegen, zwei parallel nebeneinan-
der laufende Linien zu zeichnen, damit die tatsiich-
liche Gleisbreite eindeutig zu erkennen ist.

Um diese beiden Linien in einem Arbeitsgang auf-
zeichnen zu kénnen, habe ich mir einen speziellen
Gleiszeichner angefertigt (s. Skizze).

Dieser Gleiszeichner ist eine .Anleihe” aus dem
Zirkelkasten: In einer Reiffeder wird ein Stiick Blech,
das beidseitig nach unten u-férmig abgebogen ist, mit
Hilfe der Reiffeder-Stellschraube befestigt; das Blech
erhiilt zu diesem Zweck eine Bohrung in Stirke der
Schraube. In dieses Blech werden zwei Zirkelminen
eingeklemmt, die an der Spitze ziemlich genau 3 mm
Abstand voneinander haben (durch Vorziehen einer
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Mine ldft sich der Abstand erforderlichenfalls noch
ein wenig vergrifern).
die {iblichen Schwellenband-Gleise in der Regel

eine Schwellenbreite von etwa 3 cm haben, ldft sich
auf diese Art ein Gleisplan im Ma#fstab 1:10 aufzeich-
nen, der auch in bezug auf die Gleisbreite den rich-
tigen optischen Eindruck vermittelt. Fiir die von mir
verwendeten (Fleischmann-) Kreisdurchmesser habe
ich mir zusiétzlich Schablonen im Mafstab 1:10 aus-
geschnitten (aus Pappe), so daB ich mit dem Gleis-
zeichner nur an denselben entlangzufahren brauche,
um auch die Radien mit einem Zug im richtigen
Grifenverhiiltnis aufzeichnen zu kénnen.

Ubrigens: éhnliche (verstellbare) Zeichengeriite mit
zwei Minen gibt es auch in Zeichenbedarfs-Geschif-
ten (dort kosten sie allerdings etwas!).

(SchluB von Seite 771 ,3achsige Umbauwagen . . .*)

an Loks, Zierkanten, Fachwerk-Imitation usw. ver-
wenden, doch das nur nebenbei.

Zum SchluB wurde noch die ,Klassifizierung” der
Abteile vorgenommen, und zwar durch ,letter-press”
-Aufreibebuchstaben von 1,5 mm Gréfie. Das DB-
Emblem sollte allerdings auf fotografischem Wege
(durch Verkleinern) angefertigt werden, damit es
sauber aussieht.

Und das wir's eigentlich. Abbildungen, Zeichnun-
gen und die dazugehérigen Bildtexte sagen alles
Weitere, so daB beim Bau der ,Umbau-Umbau-
Wagen” eigentlich kaum etwas schiefgehen kann.



Baiides

Dle PSEUdO'Zahnradbahn ein Bildnachtrag zum gleichnamigen Artikel in Heft 13/67. Rechts ist nochmals deutlich die Zohnsirecke fir
die vorbildwidrig steile Bahnlinie zu sehen. Die vorireffliche Idee des Herrn F. Leubner, Schildgen, ist es ja, Ubersteile Bahnlinien als Zahnradbahnstrecken zu
« deklarieren und die Punktkontakte der Mdrklin-Gleise ein klein wenig umzumodeln. (Hinsichtlich der im Sande versunkenen Brickenteile kann man jedoch

& geteilter Meinung sein, zumindest die Eisengeldnder in der Mitte kénnten wohl entfallen).
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Abb. 1. .
nach Osnabriick — irgendwann einmal - einst.

Ein paar der Behelfspersonenwagen im Zugverband (zweiter Wagen mit Lichtgenerator) auf der Fahrt

(Foto: Lokbildarchiv Bellingrodt)

BEI’IG"S-PGI'SOHGHWOQEH MCI der ehemaligen Deutschen Reichsbahn

Bei diesem Wagentyp handelt es sich gewisser-
mafen um eine Sonderkonstruktion, die in den letz-
ten Kriegsjahren (zwischen 1943 und 1945) auf Grund
des damals herrschenden spiirbaren Mangels an
Reisezugwagen entstanden ist. Beim Vorbild unserer
heutigen Bauzeichnung (die wir fiir die N-Freunde
ebenfalls in '/1-GriéBe wiedergeben!) handelt es sich
um einen kurz vor Kriegsende neu entwickelten
Giiterwagentyp, der zuniichst als Behelfs-Personen-
wagen umgebaut und eingesetzt wurde - ein Per-
sonenwagen also, der spéter als Giiterwagen Verwen-
dung finden sollte. Der Wagen wurde vornehmlich
im Berufs- und Urlauberverkehr eingesetzt; seine
Inneneinrichtung war - entsprechend dem nur vor-
iibergehend zugedachten Verwendungszweck fiir
unsere heutigen verwihnten Anspriiche mehr als spar-
tanisch (s. Ubersichtszeichnung Abb. 3). Der Zugang
der Reisenden erfolgte iiber schmale offene Plattfor-
men, die mit Ubergangsplattformen ausgeriistet an

den Stimseiten der Wagen angeordnet sind. Die Aus-
riistung mit Heizung und Beleuchtung (leiztere wurde
ementsprechend

erst spéter eingebaut) war ebenfalls
duBerst ein[ac.ﬁ und nur auf das Notwendigste be-
schrinkt.

Diese spiiter installierte Stromversorgung erfolgte
zentral von der Lok oder einem Wagen mit Licht-
maschine aus iiber eine durchlaufende Stromleitung
zwischen den einzelnen Wagen. Die Verbindung der
einzelnen Wagen-Lichtkabel wurde {iber Steckdosen

hergestellt, die an kleinen auskragenden Tragarmen
an_der Stirnwandoberseite der Wagen angebracht

Uber die Anfertigung des Modells ist eigentlich
nicht viel zu sagen, da sich der Wagen wegen seiner
einfachen glatten Winde (ohne irgendwelche Tiir-
;ligchen und dergl.) verhiiltnismiéBig leicht nachbauen
aft.

Das Untergestell wird aus einem 3 mm-Sperrholz-
brettchen ausgesiigt (oder aber aus Nemec-Profilen
zusammengelotet), der Wagenkasten dagegen aus
1 mm-Sperrholz. Wie die Bretterfugen eingeritzt und
farblich behandelt werden, ist in Heft 9/67, S. 466,
ausfiihrlich beschrieben. Das Dach - aus gut ange-
feuchtetem Furnierholz (in Faser-Lingsrichtung) vor-
gebogen wird aufgeklebt und anschlieBend mit
feinstem Schmirgelleinen beklebt. L-, U- und Z-Profile
von Nemec, Gelinder, Trittstufen usw. vervollstin-
digen das Modell.

Im iibrigen ist dieser Wagentyp eine ideale Vor-
lage fiir den Anfiinger unter den Wagenselbstbauern
- mnicht nur, weil der Nachbau wie gesagt verhiiltnis-
miiflig einfach ist, sondern weil das Modell auch
dann noch zu verwenden ist, wenn es aus irgend-
einem Grunde ein wenig .verpatzt” sein sollte: in
diesem Fall avanciert es kurzerhand zum .Hilfsstell-
werk® und wird damit den Blicken kritischer Be-
trachter (die es auch nicht immer und unbedingt
besser kinnen) fast vollig entzogen, Wie das gemacht
wird, verraten wir Thnen in Heft 16.
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Behelis-Personenmwagen MCi der ehemaligen Deutschen Reichsbahn

Abb. 3.  UObersichtszeichnun-
gen im Mafistab 1:1 fir Bau-
groBe HO (1:87) von Ing. Ger-
not Balcke.

Die Mafle v o r dem Schrég-
strich gelten fir HO, dahinter
fir N. Als Ergénzung dienen
for N die Zeichnungen der Ab-
bildung 2. Wir werden auch
weiterhin bestrebt sein, unsere
Bouzeichnungen in dieser Art
und Weise sowohl in HO- als
auch in N-GréBe wiederzu-

eben = nicht etwa, weil wir

. der Meinung sind, dafl es
schon unzdhlige N-Selbstbauer
ﬂgb?, sondern (im Hinblick auf
ie zukunfisirdchtige N-Bahn)
mehr nach dem Motto ,Wenn
schon = denn schon!” (und als
kleine Geste an unsere N-
Freunde, die bestimmt nicht
viel Platz wegnimmt)!



Mit dem UHU-Heimwerker-Set sind Sie fur
jeden Klebefall geriistet. Denn diese Kom-
bination von Spezialklebern ist so exakt
aufeinander abgestimmt, daB Sie fast alle
Werkstoffe in jedem Anwendungsbereich
optimal miteinander oder untereinander
verbinden kénnen. Sogar Metall oder Glas.
Jetzt kdnnen Sie noch vielseitiger und noch
rationeller werken.
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Das Heimwerker-Set ist zusammengeklappt
nur 15 x 33 cm groB. Es a8t sich iiberall
unterbringen und Sie kénnen es bequem
mitnehmen.

Das UHU-Heimwerker-Set kann aber auch
aufgehangt werden — direkt am Arbeits-
platz. Im Innendeckel des Sets ist der UHU-
Fahrplan. Mit einem Blick sehen Sie, welcher
Kleber fur welchen Werkstoff am besten
geeignet ist. Das alles ist sehr praktisch —

il
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und preiswert. Denn diese komplette Klebe-
werkstatt kostet keinen Pfennig mehr als
wenn Sie die 6 Kleber einzeln kaufen wir-
den, Eine Leistung, die nur UHU bietet.Eine
Anschaffung, die Freude macht — auch als
Geschenk. ®

Im Falle eines Falles... @

Der Leser hat das Wort — ohne Kommentar

Larwm keine Signale
anderer IDabnverwaltungen?

Wenn man sich das Angebot der verschiedenen
Modellbahnfirmen ansicht, so stellt man fest, daf
hinsichilich des rollenden Materials fast alle europiii-
schen Staaten bedacht sind, Beziiglich der Signal-
Nachbildungen dieser Linder klafft jedoch eine emp-
findliche Liicke!

Deutsche (und bezeichnenderweise dsterreichische)
Firmen stellen deuische Signale her; auch franzisi-
sche Lichtsignale (Meccano) und italienische (Riva-
rossi) sind auf dem Markt. Ein beschriinkies Angebot
Schweizer Lichtsignale ist — wenn auch mit Mﬁlg'ne -
ebenfalls zu erhalten, Schlieflich stellt cine Oster-
reichische Firma auch sierreichische Signale her.

Mit dem im Handel befindlichen Material léBt sich
also fiir eine bestimmte und leider begrenzte Anzahl
Linder ein jeweils verschieden Sortiment von
Lichtsignalen, ein verhiiltnismiifig wenig umfangrei-
ches Sortiment von Formsignalen und iiberhaupt kein
Sortiment von Baken, Nebensignalen usw. zusammen-
stellen, Und auch das nur fiir H0-Bahnen.

Wenn man — was richtig erscheint - dem Modell-
bahner die Mbglichkeit gibt, Ziige anderer Bahn-
verwaltungen verkehren zu lassen, so sollte man
folgerichtig auch die erforderlichen Signale auf den
Markt bringen. Die Spekulation, Ziige der Benelux-
staaten und Skandinaviens anzubieten, hat sich wegen
des dortigen Interesses als richtig erwiesen ~ warum
also fehlen die Signale?

Im Hinblick auf die | de Spielzeug soll-
ten sich die einschligigen Hersteller iiberlegen, ob
die Modellfertigung von Signalen der Bahnverwaltun-
gen Belgiens, der Niederlande, Schwedens, Déne-
marks und Norwegens nicht neue Mirkte befriedigen
kiénnte. Das Gleiche gilt fiir die Erzeugung von
Schweizer Formsignalen (es existiert nur ein einfaches
Formsignal, aber kein doppelarmiges, und auch das
interessante Vorsignal der SBB fehlt); hier kinnten
die deutschen Modell-Signale mit wenig Anderungen
in die Bresche springen. Auch franzisische Form-
signale werden nirgendwo hergestellt.

Ahnliche Uberlegungen gelten (wenn vielleicht
auch zweitrangig) fiir die Nachbildung der Schweizer
Weichenlaternen.

Man kann natiirlich angebotene deutsche Weichen-
laternen ummodeln, genauso wie man die englischen
Formsignale (sofern man derer habhaft wird) ohne
wesentliche Anderungen als italienische Signale ver-
wenden kann, Aber lohnt es sich wirklich nicht, dem
Nicht-Bastler etwas Cebmuchsferiaigu anzubieten?

Und wie steht es mit den Fahrleitungen fiir den
Oberleitungsbetrieb? Angeboten werden nur Fahr-
leitungsmasten deutscher und Osterreichischer Ver-
wendung. Warum konnen die Firmen Vollmer und
Sommerfeldt nicht auch Oberleitungen der SBB.
der NS, der SNCB/NMBS, der S] herausbringen?
Bei der Spurweite N hat Sommerfeldt mit den Quer-
tragewerken einen schiichternen Anfang gemacht: Lei-
der handelt es sich — vermutlich aus technischen
Griinden - um ein Quertragewerk, wie es die BLS
1913 einfithrte und wie es seitdem verschwunden ist.

Miirklin hatte mit der Herstellung nichtdeutscher
Loks und Wagen einen Anfang gemacht, der auch
andere Hersteller auf diesen Weg fiihrte. Konnte
nicht die gleiche Firma Mirklin mit der Herstellung
von Masten und Queriragewerken fiir die Fahrleitun-
gen nach den Normen jener Bahnverwaltungen, deren
Fahrzeuge sie modellmiiffig nachbaut, ein weiteres
gutes Beispiel geben?

Kommerziell gesehen, miifte hier doch noch ein
unerschlossenes Feld vorhanden sein!

Dr. rer. pol. Hans-Horst Misch, Luxemburg
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