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. . . rufen lhnen die ,Frohlichen Zecher”
aus der Familie Merten in gehobener Stim-
mung zu, die gerade noch kurz vor Jahres-
ende eingeko fen sind, um in den Rats-
stuben des Uracher Rathauses einen zu
heben.

In ,gehobener” Stellung befindet sich nun
auch das Parterre des besu?ten Kibri-Modells.
Es ist beim Serienmodell um wenige mm
héher geworden und weist Gber den Garagen-
toren die auch beim Original vorhandenen
kleinen Oberlichtfenster auf. Wer Lust hat,
kann auch noch die Platte unfer dem Arkaden-
durchgang beseitigen, wodurch weitere
1Y2 mm an Durchgangshohe gewonnen wer-
den!

-

Scharf auf 'ne Drehscheibein N ...

. . . werden nicht wenige N-Anhiénger sein und Herrn
R. Martinkus aus Landshut um seine Drehscheibe be-
neiden, deren Konterfei leider nicht schiirfer zu er-
halten war. Rechts eine Entladebiihne fiir einen_ent-
sprechend konstruierten Erzwagen in N (dem’ die
Fotografiererei ebenfalls nicht richtig bekam).

Das heutig ' o
Despeutive  Mit Volldampf ...

. . . ins neve Jahr — ein Stimmungsbild von der
Sursee-Triengen-Bahn (Kt. Luzern), aufgenommen bei
beiBender Kdlte im Februar 1964 von Herrn H. R.
Lithy, Aarau/Schweiz. Die E 3/3 (ex SBB-Tenderlok
B488) gibt es bekanntlich mit der Betriebsnummer
8489 als Fulgurex-H0-Modell (s. Heft 4/66 S. 177) und
die Freunde kleiner Old-Timer-Loks werden mit Ge-
nugtuung konstatieren, daB auch dieses Zigli wieder
einmal nur aus 3 Wagen besteht!
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»Dann sind § i e also der Mann, der neulich in der

MIBA als Antwort auf meine Zus:hrlff diesen imper-
tinenten Artikel geschrieben hat .

(Zeichnung: A. Guldner, Lemmie)
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LIn Heft 13/67 veroffentlichten Sie die Miteilung,
dafl die Ellok E03 002 und 004 mit Scherenstrom-
abnehmern ausgeristet sind. Wie Sie aus den bei-
liegenden, vor drei Monaten gemachten Aufnahmen
ersehen, trifft das fir die E 03 004 nicht mehr ganz
zu. Fir 200 km/h-Schnellfahrversuche wurde nédmlich
der eine Pantograph gegen einen Einbeinpanto-

E 03

graphen ausgetauscht. Die Lok ist also mit zwei ver-
schiedenen Stromabnehmern ausgeristet. Nach Mit-
teilung der Bundesbahndirektion K&ln haben die
Fahrten auf der Strecke Kéln — Aachen bestétigt,
daf die Stromabnahme bei beiden Typen gleich gut
ist.”

Th. Meyer-Eppler, Bonn-Ippendorf

_Elektrisierende” Randnotizen

E 410

Wir sind gespannt,

1. ob das ,Gewand” der Vierstrom-
Probe-Elloks, der BR E 410, endgiltig
ist oder doch noch gewisse Anderun-
gen erfahren wird;

2. ob Trix dessen ungeachtet dennoch
ernst macht und ein Modell der E 410
zur Messe herausbringt, nachdem das
Messingmodell im vorjdhrigen Vor-
schaukasten darauf schlieflen 168t

Die abgebildete E 410002 ist eine von
zwei Probeloks, die Herr Theo Pesch,
Aachen in der dortigen Gegend entdeckt
hat. Die Form dieser Ellok (sowie die der
brigen Probeloks) weicht etwas von dem
im Messeheft 4/67 S. 197 skizzierten Lima-
Modell ab.

Nun, lassen wir uns Uberraschen! Bis
zur Messe ist es ja nicht mehr weit. (Auf
die E 410 werden wir zu gegebener Zeit
einmal eingehen).

E 32

Das nebenstehende Bild zeigt
den Versuch der DB, schon 1953 an-
l&Blich der Verkehrsausstellung in
Minchen einen attraktiven zwei-
farbigen F-Zug einzusetzen — mit
zwei creme/violett gespritzten E 32
und einigen damals neuen 1. Klasse-
Wagen. Dieser interessante Ver-
such wurde der breiten Uffentlich-
keit jedoch nie bekannt, weil dieser
Zug aus mir unbekannten Griinden
nie zum Einsatz kam. Es ist ein
wahres Glick, daB ich das Foto
aufstéberte und somit dieses Kurio-
sum der Vergessenheit entreiBen
konnte. K. R. Héntsch, Stuttgart



Abb. 1. So eng kénnen die Wagen gekuppelt werden. Was fir ein schénes geschlossenes Bild die Schnell-
ziige abgeben, wird wohl jeder sich selbst ausmalen kénnen. An je eine Rickwand ist Gbrigens noch eine
schwarze Blende geklebt, damit der letzte Spalt zwischen den Wagen verschwunden ist.

]] I i bei der neuen Heinzl-hupplung
EI‘ rlt (for zusammenhdngende Zugeinheiten)

Gemach, gemach! Es soll beileibe keine neue
Standard-Kupplung propagiert werden, sondern bei
der heute vorgestellten Art handelt es sich um eine
Kupplung fiir spezielle Félle, und zwar fir solche
Reisezuggarnituren, die einerseits fast stets beisam-
menbleiben, bei denen jedoch andererseits ein mog-
lichst geschlossenes Gesamtbild erzielt werden soll.
Sie ist eigentlich auf den Rheingoldzugzvun Heinzl
zugeschnitten, also hauptsdchlich fir D-Ziige, die in
der Geraden so eng wie nur maglich gekuppelt sein
sollen, aber dennoch auch kleinere Gleisradien be-
fahren kénnen.

Diese zwei Forderungen wiirden sich widersprechen
und seien theoretisch unmiglich? — Nun, Abb. 4 v. 5
beweisen in Wort und Bild, daB es tatsdchlich még-
lich ist, beide Faktoren auf e i n e n Nenner zu brin-
gen (man muB eben nur darauf kommen)!

Die Spezial-Kupplungen kann man — wie schon ge-
sagt — an allen Wagen anbringen, mit denen nicht
stindig rangiert werden muB, z. B. bei gewissen
D-Zugeinheiten (TEE, Rheingold usw.) oder auch bei
Wendezugeinheiten, die so gut wie nicht getrennt
werden. Eie Anbringung ist sehr einfach (N&heres
entnehmen Sie bitte Abb. 3) und der Preis nicht ge-
rade hoch (pro Kupplungseinheit 1.90 DM; bei Bestel-
lungen Fabrikat und Wagentyp angeben).

Die Wirkunstoise der Kupplung (und die Wir-
Imn%} ist wirklich verbliifffend und gar mancher Mo- Abb. 2. Der ,Zusatztrick”, der auch ansonsten Gil-

dellbahner mit kleinen Gleisradien wird frohlocken, tigkeit hat: die kleine Blende aus Stoff oder Pappe,
denn nun geht sein Traum von einem enggekuppelten die zwischen die Gummiwulst-Attrappen des ndch-
Schnellzug, der aber dennoch um die Kurven rum- sten Wagens ragt und jeden Durchblick verwehrt (nur
kommt, iberraschenderweise in Erfiillung! einseitig angebracht).

Abb. 3. Die Heinzl-Kupplung besteht -
aus ca. 1 mm starken magnetischen -
Plé&ttchen, die mit Pattex unter den Wa-
genboden geklebt werden. Die drei-
eckigen Bleche werden dariber ge-

stilpt; die Kupplung sitzt dann sehr g 3
fest, ist jedoch jederzeit abnehmbar.

Die Lage der Magnetplatten richtet sich

nach dem Pufferabstand beim kleinsten

vorhandenen Gleisradius, wobei jedoch

beriicksichtigt werden sollte, dafl der

Wagenabstand in der Geraden auch im

giinstigsten Fall > mm . nicht unter-

schreiten sollte!
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Abb. 40-d. Aus Aufnahmen und Zeichnungen geht deutlich die Wirkungsweise der neuen Heinzl-Kupplung
hervor éhier noch in der Versuchsausfihrung mit bogenférmigem Bigel): Im Bogen wie in der Geraden ist
der Pufferabstand fast gleich; theoretisch geht er sogar von gmm (bei extremer Bogenstellung) auf 1 mm in
der Geraden zuriick.

Abb. 5a-d demonstrieren bildlich und zeichnerisch, wie die Angelegenheit normaler- bzw. herkémmlicherweise
aussieht: Vom gleichen Pufferabstand von 3 mm in der extremen Kurve ausgehend, ergibt sich in der Geraden
ein Abstand von 10 mm (also eine VergréBerung statt eine Verkiirzung des Abstandes).

r17|




Abb. 1. Besser und eindringlicher 168t sich die Wirkun
trotz der dichten Schneedecke sind die beweglichen Wei

Gasbehdltern.

q&eiclwenlneizungen

Wer sollte sich eigentlich nicht auf den Win-
ter freuen— wenn dicke Schneeflocken die
Landschaft mit einem weiBen Mantel bedecken
und sich dem Auge ein Bild der Ruhe und des
beschaulichen Friedens bietet? — Denkstel —
Nicht nur den Autofahrern, sondern auch den
offentlichen Verkehrsmitteln machen diese win-
terlichen Begleiterscheinungen oftmals arg zu
schaffen, besonders dann, wenn der Frost noch
eine wichtige Rolle spielt, wie es um diese
Jahreszeit fast imfler der Fall ist.

Bisher rauften sich fast jeden Winter mit
konstanter RegelmaBigkeit auch bei der DB die
Verantwortlichen die Haare, denn die auf die
Minute ausgekliigelten Fahrplidne trotz starken

T

der Weichenheiz-Anlagen kaum demonstrieren:
enteile frei. Im Bildhintergrund eine Anzahl von
(Werkfoto: Pintsch-Bamag)

und ihre Einrichtungen
als Miniatur-Atirappen

Schneefalles und klirrendem Frost einzuhalten,
war in manchen Fillen kaum noch zu schaffen,
da die Weichen-Stellmechanismen vielerorts in-
folge dieser Witterungsunbilden versagten.
Welche Arbeit und Miihe das Freischaufeln und
Auftauen der Weichen erforderte (von den in die
Hunderttausende gehenden Personalkosten ein-
mal ganz abgesehen), 1d8t das GroBbild nur an-
nihernd erahnen. Hinzu kam noch der erschwe-
rende Umstand, daB beispielsweise an manchen
fernbedienten Bahnhéfen das erforderliche
Schneeraumkommando wegen Personalknapp-
heit nur schwer auf die Beine zu stellen war und
die Rdumarbeiten — die meist des Nachts oder
in den ganz frithen Morgenstunden ausgefiihrt

Zu Abb. 4 u.5: Aus Skizzen und Fotos geht der Unter-
schied zwischen einer herkémmlichen Kupplung und
der neven Heinzl-Kupplung hervor und zwar unter
Beriicksichtigung der Situation bei einemgezoge -
nen Zug und Ei:ei einer extremen Bogenfahrt. Nor-
malerweise beschreibt die Kupcrlung einen Kreis-
bogen um einen Drehpunkt, so daf sich in der Ge-
raden der Wagenobstand vergréBert (5c u. d).

Bei der Heinzf—Ku;:flung verkirzt sich der Abstand
in der Geraden, da die Lange der Kupplungsdeichsel

konstant ist und die Wagen entsprechend dem Kupp-
lungsgleitbogen immer mehr zusammengezogen wer-
den, e weiter sich die Osen der Kupplungsdeichsel
der Mittelstellung ndhern (4o u. b). Der Wagen-
abstand von 10 mm bei einer herkémmlichen Kupp-
lung (hier Fleischmann) gegeniber 1 mm bei der
Heinzl-Kupplung bei gleichwertigem Pufferabstand
im Gleisbogen (und das ist duBerst wichﬁg! und jo
auch das Erstaunliche an der Heinzl-Lésung!) besagt
wohl mehr als alle Worte!



werden muBten — dariiberhinaus mit nicht un-
erheblichen Gefahren fiir das betreffende Per-
sonal verbunden waren.

Wie so oft kam aber auch hier wieder die
Technik zu Hilfe: mit automatisch betédtigten
Weichenheizanlagen. Seit dem Einbau der
ersten dieser Weichenheizungen vor nunmehr
einigen Wintern kann man das Grundproblem
der Betriebsstérungen durch verschneite bzw.
vereiste Weichen getrost als hundertprozentig
geldst betrachten. In diesem Winter sind bereits
mehr als 3000 solcher Weichenheizanlagen bei
der DB in Betrieb, so daB ein von Frost und
Schneefall unbeeintrachtigter Betriebsablauf
auf den wichtigen Strecken garantiert ist,

GewiB wird es interessieren, wie diese Heiz-
anlagen tberhaupt funktionieren, wie sie aus-
sehen und wann und wo sie beim Vorbild ein-
gebaut werden, wenngleich wir Modellbahner
uns zum guten Gliick auf unserer Anlage nur
mit den Imitationen solcher Anlagen ,herum-
zuschlagen” brauchen, die zumindest auf einer
Anlage neuzeitlichen Stils nicht fehlen sollten
(sonst wiirden wir nicht so ausfiihrlich darauf
eingehen).

Zunédchst einiges iiber Einsatz und Einbau-
Planung der Weichenheizanlagen.

Die Planung bei der DB sieht vor, die wichtig-
sten Weichen in besonders schneegefdhrdeten
Bahnhéfen mit automatischen Heizeinrichtun-
gen auszuriisten. Nach ersten Versuchen vor
einigen Jahren auf kleineren Bahnhdéfen an
wichtigen und stark befahrenen Hauptstrecken,
werden heute bereits ganze Weichenfelder
durch wenige zentral versorgte Heizanlagen
schnee- und eisfrei gehalten. Diese Anlagen
sind nicht nur — wie man vielleicht im ersten
Augenblick glauben kénnte — in den erfahrungs-
gemdB schneetrachtigen Gebieten Siiddeutsch-
lands eingebaut (wie beispielsweise im Bahnhof
Traunstein, Miinchen, Geltendorf, Kirchseeon
u. a.), sondern auch in nordlicheren Gefilden
wie beispielsweise in Osnabriick, Duisburg,
Hamm, Frankfurt und anderen Bahnhéfen. Im
nordlichen Hafenbahnhof Puttgarden auf Feh-
marn ist ebenfalls eine Weichenheiz-GroB-
anlage bei winterlichem Schneefall im Einsalz.

Von der Bauart her unterscheidet man drei
verschiedene Arten der Weichenheizungen: die
dampfbeheizten, die elektrisch beheizten und
die mit Propangas beheizten Anlagen.

Mit Dampf werden von den insgesamt rund
3000 Anlagen nur etwa 100 beheizt, da diese
Betriebsart nur dort wirtschaftlich ist, wo ohne-
hin schon ein umfangreiches Dampfleitungsnetz
fiir andere Zwecke vorhanden ist, wie beispiels-
weise auf groBen Personenbahnhéfen mit Vor-
heizanlagen fiir abgestellte Ziige. Der weitaus
griofte Teil der dampfbeheizten Weichen liegt
im Miinchener Hauptbahnhof.

Elektrische Weichenheizungen moégen zwar
auf den ersten Blick als die bequemste und
wirtschaftlichste Lésung erscheinen, jedoch er-
fordern sie verhdltnisméBig hohe Investitions-
kosten. Sie werden deshalb vornehmlich auf
elektrifizierten GroBstadtbahnhéfen eingebaut.
Wir werden sie im 2. Teil behandeln.

Die dritte und letzte Bauform sind die Pro-
pangas-Weichenheiz-Anlagen, die sich in den
letzten Jahren immer stdrker durchgesetzt
haben (und deren Nachgestaltung im kleinen
besonders reizvoll erscheint). Anfangs war
diese Heizart wegen der geringen In-
vestitionskosten, aber auch wegen der begrenz-
ten Leistungsfahigkeit nur auf kleinere Bahn-
héfe an vielbefahrenen Strecken, Abzweigstel-
len oder ferngesteuerten Strecken beschrankt.
Fiir zwei bis drei Weichen wurde jeweils ein
Propangas-Doppelbehélter aufgestellt, der die
entsprechenden Gasbrenner an den Weichen
versorgte und dessen Inhalt fiir einige Wochen
ausreichte.

Inzwischen zeigte sich jedoch — nicht zuletzt
durch die giinstigen Betriebserfahrungen mit
den Kleinheizanlagen — daB die Propangas-
heizung auch bei ausgedehnten Weichenheiz-
anlagen wirtschaftlich sein kann, wenn aus
einem groBen Gasbehilter eine groBere An-
zahl Weichen zentral versorgt wird. In Traun-
stein (an der Strecke Salzburg — Miinchen)
werden beispielsweise 21 Weichen durch einen
Behilter mit 5 Tonnen Fassungsvermdogen (etwa
12 m’ Inhalt) versorgt (Abb. 5) und weitere
10 Weichen durch einen 3-Tonnen-Behdlter. Im
Hafenbahnhof Puttgarden ist ebenfalls ein
5-Tonnen-Behilter installiert, um noch ein wei-
teres Beispiel dieser GroB-Heizanlagen anzu-
fiihren. Auf verschiedenen Bahnhéfen (z. B.
Oberstdorf, Immenstadt, Kaltenbrunn u. a.)
werden die Heizungen sogar durch vollauto-
matische Schneewarngerite selbsttitig einge-
schaltet, wenn die AuBentemperatur einen be-
stimmten Wert unterschreitet und gleichzeitig
von einem speziellen MeBgerdt Niederschlag
registriert wird; das automatische Abschalten
erfolgt auf dhnliche Weise. Wenn sich diese
Gerdte im Dauerbetrieb bewdhren, sollen zahl-
reiche weitere Bahnhéfe mit nachtlichen Be-
triebspausen oder mit Fernsteuerung damit aus-
geriistet werden.

Insgesamt ist die Zahl der mit Propangas be-
heizten Weichen schon auf rund 2000 gestiegen,
wovon ein groBer Teil auf kleinere Anlagen
entfdllt, dhnlich der in Abb, 3 als Ubersichts-
skizze dargestellten Anlage. Anhand dieser
Anlage, die im ibrigen auch ein bestens geeig-
netes Vorbild fiir eine Nachbildung im Modell
abgeben diirfte, wollen wir abschlieBend kurz
auf die prinzipielle Funktionsweise der Propan-
gas-Weichenheizungen eingehen.

Abb. 2. Eine mihselige und ,lohnintensive” Arbeit war das Freischaufeln der Weichen im Winter schon!

Die Investitionen fiir Weichenbeheizungen lohnen sich auf die Dauver zweifellos!
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(Foto: DB)






Abb. 3. Schematische Lageskizze einer Propangas-Weichenheizanlage fir 2— n 5o
3 Weichen. Die Aufstellung der Behdlter kann entweder gemdfl Skizze erfolgen 8>3
ﬁ_a: nicht maBstéblich gezeichneten Mindestabstand beachten!) oder ober ne- s oN
eneinander und um 90° rechiwinklig zur Gleisachse gedreht. In diesem Fall a5
gilt der Mindestabstand von 5 m bis zu den hinternen (von den Gleisen ab- 2

gewandten) Behdlter-Stirnseiten.
Zeichnung im MaBstab 1:1 fir HO von Ing. Gernot Balcke.

Die Unterlagen wurden uns freundlicherweise von der Fa. Pintsch-Bamag, Dins-
laken, zur Verfigung gestellt.

Konstruktionsdetails

ter Weichen, die bei der Anferti

Attrappen von Nutzen sind. (Foto:

Abb. 4.
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= : , CE h mit Sonnenschubedach !
« Zum Stellwerk
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Abb. 5. Die zentrale Weichenbeheizungsanlage im Bf. Traunstein (die bekanntlich durch ein Versehen in
Heft &/67 als Dieseltankstelle bezeichnet wurde und somit zum ,Stein des AnstoBes” fiir unseren heutigen
Beitrag und die kirzliche Artikelserie Gber Dieseltankstellen wurde). Der grofie 5-Tonnen-Propangasbehdlter
versorgt hier 21 Weichen. Das Schutzdach Gber dem Kessel dient als Sonnenschutz, die Mauver zwischen Gleis
und Kessel als Gasschutzwand wegen des geringen Abstandes der Anlage zum Gleis.

Rechts im Bild werden in einem Gestell die Heizgarnituren gelagert; eine davon wird gerade von zwei
Arbeitern fiir den Einbau zu Beginn des Winters iiberholt. (Foto: DB-Pressedienst)

Abb. 6. Diese offenbar ebenfalls propangas-beheizten Weichen entdeckte Herr J. Zeug, Trier, in der Néhe
von Ehrang. Deutlich zu sehen: die Standard-Gasbehélter gemdf der Skizze Abb. 3 und daneben ein ber-
dachtes Schuizgestell (fir das wir allerdings keine Erkldrung haben). Modellbahnanlagen mit gebirgigem
Charakter sollten zumindest in den Hauptgleisen Weichen mit Beheizungsattrappen acufweisen! Weitere
Konstruktionsdetails gehen aus Abb. 4 und 7 hervor.

== RN
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Abb. 7. Zwei Arbeiter bei der Montage der Propan-
gas-Heizeinrichtung an einer Weiche. lgie Gasbrenner
sind unmittelbar an der Schiene zu erkennen.

(Foto: DB-Pressedienst)

Die Skizze zeigt eine Anlage zur Beheizung
von 2—3 Weichen mit zwei Gasbehdltern von
je 300 kg Fassungsvermogen. Grundsatzlich gilt:
Der Gesamtbedarf pro Anlage und Winter soll
gedeckt sein, so daB ein Behdlterwechsel oder
Nachfiillen widhrend der Heizperiode nicht er-
forderlich ist. Deshalb wird die GroBe des oder
der Gasbehilter entsprechend der ortlichen
klimatischen Verhéltnissen und der Anzahl der
zu versorgenden Weichen gewihlt. Erfahrungen
haben gezeigt, daB man in unseren Breitengra-
den mit etwa 200 Betriebsstunden pro Winter
rechnen kann. Beriicksichtigt man den Gasver-
brauch pro Weiche mit je 1,0—1,5 kg/h (je nach
Anzahl der eingebauten Heizkérper), so ergibt
sich bei der als Beispiel in Abb. 3 gezeigten
Anlage die Heizmoglichkeit von 2—3 Weichen
wihrend eines ganzen Winters — also aus-
reichend fiir die wichtigsten Weichen eines klei-
nen Bahnhofskopfes, wie er auch bei den
meisten Modellbahnanlagen anzutreffen sein
diirfte.

Fiir die eigentliche Beheizung stehen grofie
und kleine Heizkédsten zur Verfiigung. Je ein
groBer Heizkasten dient zur Beheizung von 2
Schwellenfeldern, widhrend die kleinen zum
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Einbau in Felder gedacht sind, die durch Wei-
chengestinge usw. nicht mehr voll zur Verfii-
gung stehen.

Die Gaszufuhr vom Behdlter aus erfolgt iiber
unterirdisch verlegte Rohre (neuerdings aus
Hart-PVC-Kunststoff) iber Ziindschalt- und
Verteilerkasten und von dort aus iiber einen
Diffusor zu den beidseitig der Weiche ver-
legten Verteilerrohren mit den Heizkdsten
(Abb. 6 u. 7). Die Ziindung erfolgt entweder von
Hand oder elektrisch iiber je einen Trafo mit
Ziindspirale am jeweiligen Heizkasten; die
Heizkdsten werden hierbei liber ein entspre-
chendes Schaltwerk kaskadenférmig im stetigen
Turnus eingeschaltet. Stromversorgung, Schal-
tung und Uberwachung werden vom Stellwerk
aus vorgenommen, Bis zu einer Entfernung von
ca. 5 km geniigt dazu ein einfaches zweiadriges
Kabel, widhrend bei gréBeren Entfernungen
(z. B. bei fernbedienten Strecken) eine ortliche
Einspeisung {iber ein entsprechendes Relais
vom néchsten besetzten Stellwerk aus bedient
wird.

Nach diesem kurzen technischen Einblick in
die Funktion der gasbeheizten Weichenheiz-
anlagen noch ein paar Hinweise fiir die am
Nachbau interessierten Modellbahner — und
das sollten und miiBten eigentlich so ziemlich
alle sein, denn die ,klimatischen Verhdltnisse”
auf unseren Anlagen schlieBen ja auch den
.Winter” nicht aus. (Wenn Sie dariiberhinaus
noch eine Anlage im Keller oder auf dem Dach-
boden aufgebaut haben, sind die winterlichen
Temperaturen sogar ,echt"l).

Eine solche kleinere Anlage im Modell nach-
zubilden ist nicht allzu schwierig, da ja die
Funktion der Weichenheizanlage zum guten
Gliick unter den Tisch fallt. Das Anfertigen des
Kessels mit Sonnenschutzdach (aus Rundholz
bzw. Pappe) sowie der Verteilerrohre und Heiz-
kisten (aus Draht und Profilen) diirfte anhand
der Richtzeichnung Abb. 3 keine zu groBen An-
forderungen an das Basteltalent des Einzelnen
stellen, so daB sich eine bis ins Detail gehende
Baubeschreibung eriibrigt.

Entscheidender ist die Frage: Nimmt man
eine kleinere Anlage, wie die in Abb. 3 ge-
zeigte, zum Vorbild oder eine groBe fiir zentral
beheizte Weichen (dhnlich Abb. 5). Nun, das
richtet sich ganz nach den ,Erfordernissen”
IThrer Bahnhofs-Gleisanlage und bleibt somit
Threr ureigensten Entscheidung iiberlassen, je-
doch diirfte bei den wohl auf den meisten
Modellbahn-Anlagen vorherrschenden kleine-
ren Bahnhéfen eine Weichenheizanlage in Art
der in Abb. 3 gezeigten vollauf ausreichen, zu-
mal wenn man beriicksichtigt, daB ja nur die
jeweils wichtigsten Weichen fiir eine Pseudo-
Beheizung in Frage kommen — meinen wir
wenigstens.

Wie dem auch sei, in jedem Fall sollten Sie
sich auf der Modellbahn-Anlage — ebenso wie
die DB im GroBen — nicht dem Fortschritt ver-
schlieBen und deshalb die Weichenheizanlagen
bei den kommenden ,Bauarbeiten” mit ins Kal-
kiil ziehen, denn — der ndachste Winter kommt
bestimmt! (SchluB in Heft 2/68)



Abb. 1. Berghotel, zugleich Endstation einer im Bau befindlichen 1 m Spur-(H0-12)-Zahnradbahn. Auf dem
Dach eine metereologische Station (alles in Mini-Ausfihrung). Die Halbkugeln des Windmessers bestehen
aus halbierten Hirsesamen-Schalen! (Glicklich, wer einen Wellensittich hat, der das Halbieren der Hirse-
samen aus dem ff versteht!).

von der HO-Anlage

Keine alltaglichen Anlagen-Wiotive 5050

Abb. 2. Schotterwerk eigener Fertigung mit richtig funktionierender Giiterwagenbeladungsvorrichtung.



(Foto: Siemens)

Fehlezstzom - Schutaschalter
bewahzen vor Schaden !

Im Grunde hat dieser neve Schutzschalter nichts mit
der Modellbahn zu tun, aber er erscheint uns fiir so
vngemein wichtig, daB wir die Familienvorstinde
wenigstens kurz informieren wollen, gilt es doch gar
viele Elektro-Unfille zv vermeiden. Der Siemens-
Fehlerstrom-Schutzschalter reagiert so schnell (inner-
halb 0,03 Sekunden) und so feinfilhlig (bereits bei
einem StromfluB von 0,03 A), daB z. % ein Kurzer
praktisch unwirksam wird bzw. dem Schlag (wenn mit
bloBen Hénden schadhafte Kabel oder Geréte direkt
beriihrt werden) die Gefihrlichkeit genommen ist.

Dieser Schutzschalter ist ziemlich klein und l&Bt
sich sowohl bei Steckdosenstromkreisen als auch bei
fest angeschlossenen Geriiten einordnen, was beson-
ders fiir Familien mit kleinen Kindern ratsam ist. Der
Familienvorstand weiB dann seine Lieben geschiitzt,
denn mehr als 30 % aller Todesfille sollen durch
elektrischen Strom im Haushalt auftreten.

A Abb. 3. Die selbst-
gebastelte Drehscheibe mit
automatischem (elektrischem)
Antrieb am Ende des kleinen
Giterbahnhofs ist eigentlich
mehr Selbstzweck, ermég-
licht aber dariber hinaus zu-
sitzliche Rangiermandver.

Abb. 4. Die kleine Frei-
Umspannanlage im Bahn-
hofsgelénde ist weniger eine
Aussage als eine Andeutung
— aber trotzdem ganz nett.




Mit Luchsaugen erspiht:

Flankenfahrt gefdhrdet!

In Heft 13/67, S. 668 {(Abb. 1 der Pseudo-Zahn-
radbahn), fahrt gerade der Zug aus Gleis 2 aus.
Das Ausfahrtsignal zeigt Hp. 2 — und der Zug
hat sich soeben in Bewegung gesetzt. Soweit
der Gesamteindruck! Aber oh Schreck — die
Stellung der Weiche (im Vordergrund) gilt

offensichtlich fiir Gleis 1. Ein Bediensteter vom

Abb. 5. Gleich um die Ecke rum — besser esu%t,
wieder durch Ausbesserungsarbeiten behindgerr. i
angeblich ,in Richtung Miinchen”!

Bahnhof schaut in Richtung der Weiche — in
gespannter Erwartung, wie der Zug beim Auf-
schneiden der Weiche abschneidet. Oder er-
wartet er gar von der anderen Seite einen Zug
und dann auf den unausbleiblichen Zusammen-
stoB? Wire die Weiche eine Federweiche (solche
werden auf Nebenbahnen eingebaut!), dann
miiBte m. E, der Weichenkasten entfernt wer-
den! AuBerdem wiren dann die Ausfahrtsignale
wohl ,fehl am Platze*. Stimmt's oder ...?
Josef Stumm, Braubach

Ausschnitte
aus der
HO-Anlage
des Herrn
H. Fritsch,
Idar-
Oberstein

um die Drehscheibe herum — wird der StraBenverkehr mal
e Hauptstrafe biegt beim Haus rechts ab (s. a. Abb. 3) —

Abb. 6. Nicht alltéglich ist die Tatsache, daB der filigrane Baukran mit Hilfe einer Frau (und Ldtzinnl)
ritsch persdnlich, unter Verwendung von Ms-Profilen

zusammengelétet worden ist und zwar mit Hilfe von Frau

und Ms-Draht, weil
ihr Mann zwar einen
nach dem andern
ganzallein,verldten”
kann, bei so tifteli-
gen Arbeiten aber 4
Hénde braucht. Der
Kran kann fahren,
der Ausleger ist be-
weglich und das Seil
kann Uber eine klei-
ne Winde auf- und
abbewegt werden.

Keine
alltéglichen
Anlagen-
Motive...




Nach den ,Kaiserlichen” Supermodellen nun

Wiapstiibliche
Lichtsignale in ni

Meisterliche Feinarbeiten des Herrn Hermann Her-
holz, Diepersdorf

Beziiglich erstaunlicher Leistungen von N-Modell-
bauern sind wir ja schon einiges gewhni. Kaum sind
wir aus dem Staunen iiber die prachtvollen N-Lok-
modelle des Herrn Kaiser heraus (Heft 16/67), werden
wir auf einem anderen N-Bausektor erneut ins Fr-
staunen versetzt und zwar iiber ganz entziickende
Lichtsignale in genau mafBstiblicher N-Griife, wie sie
in solcher Kleinheit und Feinheit kaum schéner sein
ktnnten! Wir sind der Meinung, daB es sich in bei-
den Fillen noch nicht mal um zwei .Aufenseiter”
handelt, sondern dafl diese lediglich symptomatisch
sind fiir das allgemein zu beobachtende Bestreben,
im N-Mafistab um alles in der Welt noch genauer zu
arbeiten und die Feinheit der Details noch weiter zu
treiben. Das gilt nicht nur fiir die Modellbauer, son-
dermn auch fiir die Formenbauer der N-Fabrikanten,
die ebenfalls ihren Ehrgeiz darein legen,
sich selbst zu iibertreffen, Und wie schon oft ange-
deutet und z. T. deuilich zum Ausdruck gebracht:
man wird in HO ernstlich bemiiht sein miissen, in
dieser Hinsicht nicht ins Hintertreffen zu geraten.
Mit der Verfeinerung der an sich schon feinen N-
Modelle wachsen automatisch auch die Anspriiche der
H0-Modellbahner mit!

Doch zuriick zu den Lichisignalen des Herrmn Her-
holz, Nachdem deren Anfertigung zweifellos ziemlich
diffizil ist, kbnnen und wollen wir uns bei der Bau-
beschreibung nicht zu sehr auslassen. Wer nicht zu-
rechikommt oder einfach keine Zeit zum Basteln hat,
wende sich getrost direkt an Herrn Herholz (8561 Die-
persdorf, Steinacker 256), der sich freundlicherweise
bereiterklirt hat, einige Signal-Ausfithrungen (Haupt-,
Sperr-, Block- und Vorsignale mit oder ohne Limp-
chen) auch fiir andere Modellbahner anzufertigen.

Die .versierien” Selbsibauer werden anhand der
Hinweise, Skizzen und Fotos (und dem nitigen Fin-
gerspitzengefithl) sicher zurande kommen.

Doch nun soll uns Herr Herholz einiges iiber den
Bau seiner N-Signale verraten:

Meine Signale sind in den Hauptabmessun-
gen mabBstdblich gehalten. Jedes Signal besteht
im wesentlichen aus dem Mast, dem FuB und
dem Signalschirm mit den Lémpchen.- Ein
Hauptsignal besteht z. B. aus 16 Einzelteilen,
die peu a peu zu einem Ganzen zusammenge-
lotet bzw. -geklebt werden. Als Material ver-
wende ich ausschlieBlich Messing, da sich die-
ser Werkstoff gut bearbeiten und loten laBt.
A propos loten: die Léterei, insbesondere das
Aufléten der kleinen beiderseitigen am Mast
anzubringenden Bleche ist eine diffizile An-
gelegenheit, da die Bleche dauernd hin und her
rutschen; aber letzten Endes gelang mir dann
doch mit Hilfe einer Biiroklammer (s. Abb, 6)
.Der Widerspenstigen Zdéhmung” — ein Tip,
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Abb. 1. Eine kleine Auswahl der feinen N-Licht-
signale fgnm:.h ohne Micro-Birnchen) in %4 Wieder-
gabegréfe!

den man bestimmt auch anderweitig nutz-
bringend anwenden kann.

Vieles konnte ich natiirlich auch mit UHU-
plus kleben, aber irgendwie traue ich der
Kleberei bei den Mastblechen nicht ganz (was
u. E. aber ein véllig unbegriindetes MiBtrauen
ist! D. Red.).

Die Materialstirken und Abmessungen gehen
aus den entsprechenden Zeichnungen hervor,
so daB dariiber nicht weiter viel zu sagen ware.

Fiir die Ausleuchtung der Signale wihlte ich
die bekannten Micro-Glithlampen vom Typ
MW 7 1,3 x 3 mm (Bezugsquelle: Micro-Gliih-
lampen-Gesellschaft Menzel & Brandau, 2050
Hamburg-Bergedorf, Postfach). Da bei meinen
Signalen dem Vorbild entsprechend sdmtliche
Signalbilder gezeigt werden kénnen, kommt je
nach Ausfithrung schon eine erkleckliche An-
zahl von Lampchen pro Signal zusammen.

Die Bestiickung der Signale mit den Lamp-
chen nehme ich dhnlich den Ausfiilhrungen in
MIBA-Heft 2/63 vor. Die AnschluB-Zuleitungs-
dréihte (diinner Kupferlackdraht, wie er auch
zum Spulenwickeln verwendet wird) werden
durch den hohlen Mast nach unten durch die
Anlagengrundplatte gefiihrt. Als Massean-
schluB fungiert der Metallmast. Die Birnchen
sind mit ganz gewodhnlichen Tuschfarben einge-
farbt *); irgendwelche Beanstandungen sind
nicht zu vermelden, im Gegenteil: ein Lang-
zeitversuch mit einer eingefarbten 40 W-Gliih-
birne haben keine Farbverdnderungen ge-
zeitigt! Die Haftung dieser Farbe auf Glas ist
ausgezeichnet. (Wie wir uns selbst davon
iiberzeugt haben, halten die Tuschefarben in
der Tat ein tagelanges Brennen der Lampchen
mit ca. 1 V ohne jede Verdnderung aus. AuBer-
dem ist die Leuchtkraft dieser Tuschfarben
einfach bestechend! Im iibrigen sind nunmehr
auch die o. a. Micro-Birnchen in Rot, Griin,
Gelb und Blau erhiltlich! D. Red.)

*) Tusche der Fa. Edding, 2 Hamburg-22.



Abb. 2. 43 mm hoch ist dieses genau mafstabliche
Haupt-Sperrsignal und faszinierend die Ausleuchtung
mit den winzigen Micro-Birnchen.
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* Die Lampchen meiner Signale werden aus

zweierlei Griinden nur mit einer Spannung von
0,9 V gespeist: einmal wird dadurch die
Abb. 3 und 4. Konstruktionsdetails in 1 N-Grofle. Lebensdauer stark verlingert und zum anderen
Signalmast (1) aus Ms-Rohr 2 @ x1 @, FuB (2) aus st die Lichtabstrahlung wesentlich natiirlicher

f;‘f‘i‘j‘:dhg_'glzao‘i ‘:“:Eor;:r"fz”é'i ’1‘ %f'PSILﬁ?f‘LI:md“(g und nicht zu grell. Eine einwandfrei genau kon-
aus Ms-Blech 0,2 und 0,3 ¢ Draht, Mastschild (5) aus  Stante Spannung ist natirlich wichtig und

Ms-Blech 0,2.

ol o o Bl

Abb. 5. Mast in
ungestrichenem

Zustand. Aus die-
ser Aufnahme
geht der Zusam-
menbau  deutlich
hervor und dient
daher als Ergdn-
zung zu den Zeich-
nungen der Ab-
bildungen 3 u. 4.

Abb. 6. Mast mit
der besagten Biro-
Klammer”, sowie
Mastfu3 und Si-
gnalschild einzeln,
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Uberspannung muB mit Sicherheit verhindert
werden, die Folgen sind ansonsten im wahrsten
Sinne des Wortes ,unbezahlbar”! (Wir haben
zur Erzielung der konstanten Spannung von
0,9 V ein entsprechend kleines Gerat in petto,
das wir IThnen demnédchst ndher vorstellen wer-
den. D. Red.)

Zum SchluB noch ein Tip zur Signalbefesti-
gung: Die Signale werden lediglich mit etwas

Eine kleine
Mirklin-HO-
Anlage

des Herrn R. Schilling,
Schwiibisch-Gmiind

Abb.1 u. 2. Ausschnitt aus
dem noch unfertigen Kopf-
bohnhof mit Blick auf den
bergigen Teil der 2,20x
1,80 m groflen Anlage.

Leim in eine saubere und genau senkrechte
Bohrung in der Anlagengrundplatte paBgerecht
eingesteckt (also Bohrung nicht zu groB wah-
len!). Auf diese Weise konnen sie bei Bedarf
leicht herausgenommen werden. Anstrich:
mattgraue Humbrol-Farbe, Mastschild: rot-
weiBe Streifen.

Das wire das Wichtigste und nun — viel
Erfolg! H. Herholz




Wenn der

‘e Modellbahn als psychoanalytisches Medium

héingt:

Man sollte es kaum fiir méglich halten, wozu
sich eine Modellbahn auBer zum ,Spielen”
sonst noch eignet: Kiirzlich berichtete eine
groBe Illustrierte iiber einen New Yorker
Psychiater, der mit Hilfe einer Spielzeugeisen-
bahn verfahrene Ehen wieder aufs richtige
Gleis schiebt und seine Methode fiir revolutio-
nierend auf dem Gebiet der Behandlung von
Eheproblemen hilt. Ein gewisser Dr. Ravich
laBt seine ehemiiden Patienten je eine Lok
iiber verschiedene Strecken zum Ziel steuern,
wobei einige Gleisfiihrungen sich gegenseitig
kreuzen. Ein Elektronengehirn zeichnet auf,
wie lange die Eheleute brauchen, bis sie die
Lok ins Ziel gebracht haben, welche der Strek-
ken sie wdahlen, ob sie sich behindern oder aus
dem Wege (Gleise) gehen und so weiter und
so fort. Die Gespriiche der eisenbahnspielenden
Eheleute — sofern dabei iiberhaupt welche
stattfinden — werden wéahrend des 90 Minuten
dauernden Tests auf Tonband aufgezeichnet.

Auf diese Weise vermittelt die Eisenbahn
dem Psychiater die ersten Aufschliisse {iber das
Spannungsverhdltnis seiner Patienten zuein-
ander. Dr. Ravich ist iiberzeugt davon, daB die
kleine Eisenbahn die Behandlung von Ehe-
problemen revolutionieren kann und so man-
chem ehemiiden Paar die rechte (und gerade
noch rechtzeitige) Einsicht in seine Probleme
vermitteln koénnte, bevor die beiden zum
Scheidungsrichter laufen.

Was wir dazu meinen? — Ganz einfach: Wie
gut haben es doch die Modellbahner, denn Sie
brauchen die teuren Sitzungen beim ,Eisen-
bahn-Psychiater” gar nicht erst in Anspruch
nehmen; wenn's zu Hause mal ,im Karton
klappert” . ..— nehmen Sie sich Ihre bessere
Hilfte, driicken Sie ihr einen Fahrregler in die .
Hand und geben Sie das Ausfahrtsignal frei. . . g e d .

Sie werden ja sehen, was dabei herauskommt!  E& BT T T N § Py
(Aber soweit sollten Sie es besser gar nicht  ap, 3 der Anlage Schilling: In schwindelnde”
kommen lassen, schlieBen Sie lieber Ihrer  Hghen (s. Signal oben rechts) schraubt sich die Bahn
Modellbahn zuliebe vorher wieder Ehefrieden!) den Berg hinan!

Cj J C)y 4 " s 3

/ e 4 .}1 g L ] a — aus einleuchtenden Griinden — kommen die Abteilwagen aller
IURER FREFTY Al ([C 7 Z d(i Art, wohl auch in Mitteldeutschland. Dieses Modell des Herrn
R. Thalheim, Berlin, das unserer Bcuzeichnur_\‘? auf den Seiten 24/25 (bis auf gewisse Details) ziemlich nahe
kommt, entstand aus dem italienischen Abteilwagen von Rivarossi. Anstrich DB-griin, Beschriftung in gelb.




Abb. 1, Gesnmmns-i‘ch} der erweiterten Anlage. Breite 3,30 m, Tiefe des !ink.en Teils = 1,65 m, des rechten Teils = 2,10 m. Héhe der Berge bis 850 mm iber
NN (Anlagenniveau). Im Bereich des Berimassivs sind 4 Anlagenteile wegnehmbar, um auch von der Rickseite aus an entfernt liegende Partien ran zu

kénnen. Und nun vergleichen Sie mal die Abb. 2 auf S. 541 von Heft 11/1966! — Na?



Abb. 2. Ein Ausschnitt aus dem hochragenden Gebirgsmassiv, das
aus der Londschaft aufragenden .Monte Floretta” zugesellt

1§ Set

sich inzwischen dem seinerzeit einsam
hat. In der offenen Wand links erklimmt eine

Zweiergruppe Bergsteiger (im Hauptberuf Lokomotivfihrer) den steilen Felsen. Die z. Z. als Behelf fungierende
Schweizer Ellok der Bergbahn soll spéter durch_ éine stilechte Bergbahnlok ersetzt werden.

Die erweiterte V+T-TT-Anlage

Sicher erinnern Sie sich noch der TT-Anlage
des Herrn Horst Flohr (als Vater) und Frl.
Petra Flohr (als Tochler) aus Weilzlar, iiber die
wir in Heft 11/1966 bildberichteten. Inzwischen
hat diese Anlage eine Erweiterung und Ver-
besserung (in mancherlei Hinsicht) erfahren, die
ihr nur zugute kamen. Auf den Bau des Hoch-

gebirgsmassives gehen wir noch gesonder! ein,
da der Bericht sons! zu groB flir ein einziges
Heit geworden wire. Bemerkenswert ist
iibrigens die Kombination von TT- und HO-
Zubehér, die durch geschickte Auswahl (und
dank des in der Regel zu kleinen MabBstabs
des HO-Zubehdérs) gar nicht schlecht wirkt!

2]



“ Abb. 3. Die Bergbahn mit dem
+Passo del Scheideggio” (ganz
hmien] und dem vorgelagerten
.Monte Floretta” samt Floretta-
SE|Ibahn gesehen vom Dach
eines Wohnblocks in ,Neustadt
d'Ampezzo”.

Weitere Bilder siehe Seite 31/32

» Abb. 4. Schematischer Streckenplan als Vergleich
zum ersten Schema-Plan (Abb. 1 in Heft 11/1962).
Mit den Weichen, die durch die Zahlen 31 und 33
gekennzeichnet sind, hat es eine besondere Be-
wandtnis, auf die wir per Gelegenheit nochmals
zuriickkommen.
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Abb. 1.
der ndchsien Seiten.

oo Nitailwagen AB 4 Si

Ein séichsischer 3. Kl.-Abteilwagen (C4), Baujchr 1914, der allerndchste Verwandte unserer AB4 sd
(Fote: Lokbildarchiv Bellingrodt)

mit Tonnendach
(Baujahr 1914)

Oder: Aus 3 mach’ 2 (andere Free lance-Abteilwagen) — von S. Bufe, Miinchen

Abteilwagen - einst im Personenverkehr bis in die
50er Jahre dominierend, auch wenn sie nicht gerade
den Inbegriff des .Reisekomforts” darstellten - sind
von den Schienen der DB so gut wie verschwunden
und der eine oder andere hat sich als Bauzugwagen
in unsere Tage hiniiberretten kénnen,

Den Liebhabern von Abteilwagen verbleiben heute
herzlich wenige .Nachschubmiglichkeiten®. Nachdem
die Mirklin- und Fleischmann-Modelle bereits ausge-
mustert sind, bleiben also nur noch die bekannten
Vierachser von Liliput und die kurzen Nebenbahn-
wagen von Piko (von den etwas teueren Heinen-
Modellen mal abgesehen). Es bleibt also nur die
Maglichkeit (besonders wenn man auf Vierachser Wert
legt), aus dem vorhandenen Material neues zu ge-
stalten. Das ist gar nicht so schwierig. Man beschaffe

sich dazu von Liliput einen Vierachser (ob mit oder
ohne Bremserhaus ist unbedeutend), den es leider
nicht mehr als Bausatz gibt, femer 2 gleiche
Piko-Abteilwagen, wobei es gleichgiiltig ist, ob man
den mit Flachdach (und Bremserhaus) oder den mit
gewilbtem Dach bevorzugt. Beide Typen liefen als
Vierachser speziell in Sachsen.

Der Umbau ist hichst einfach. Nach Entfernen je
einer Stirnwand bei den Piko-Wagen werden diese zu-
sammengeklebt und auf den verlingerten Unterbau
des Liliput-Vierachsers montiert und - fertig ist ein
typisch siichsischer Vierachser mit Flach- oder Tonnen-
dach, mit oder ohne Bremserhaus, ganz nach Belieben!
Daf die Fenstereinteilung nur bedingt richtig ist, féllt
nur bei Gegeniiberstellung mit einem ganz bestimm-
ten Vorbild auf.

Abb. 2. Ein aus Piko-Abteilwagen entstandener vierachsiger Abteilwagen mit hochgesetztem Bremserhaus, bei
dem die Drehgestelle noch etwas nach innen versetzt gehdren, soll der Gesamteindruck noch besser sein.
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Vierachsiger

Abteilwagen
AB 4 si

mit Tonnendach

Baujahr 1914

Abb. 3a und b, Zeich-
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4 Abb. 3c. Stirnseite (Bremser-
stand) in "1 HO-Gréfe.

Anmerkung der Redaktion: Der Abteilwagen unse-
rer Zeichnung kann aus dem ital, 2. KI.-Wagen von
Rivarossi geschaffen werden und zwar ist folgendes
«zu machen: Faltenbalge wegoperieren, LGP von
22,1 cm auf 21,2 em kirzen, Dach auf die Tonnen-
dachform zufeilen und mit Lampenstutzen versehen,
Das Modell hat donn aber nur 1 Toilettenfenster
.mittschiffs” (statt der 2 eingezeichneten mit den ent-
sprechenden Fenster uriienE, aber das mifite man
wohl oder ibel in Kauf nehmen.

Die Liliput-Modelle eignen sich fir die MNach-
gestaltung des gezeichneten Wagentyps kaum bes-
ser, da die Frontseiten noch weniger stimmen, wie
auch erst noch das Sprengwerk anmontiert werden
mifBte; dariber hinaus miften die Stirnseiten ent-
sprechend Abb. 3c zugefeilt und ein neves Dach dar-
aufgesetzt werden. Zumindest wére ein solches Stiick
nur bedingt als Modell anzusprechen.
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Abb. 4. So grofi
wird ein Modell
des Abteil-

wagens im MaB-
stab 1:160 = N.

v Abb.5. Das
zweite Free-lan-
ce-Modell  des
Herrn Bufe.




Abb. 6. Einen Reiz besonderer Art bieten in der Tat gemischte Ziige mit verschiedenen Abteilwagen wie hier
ouf der HO-Anlage des Herrn Bufe, Minchen, Schade, dafl sie zu ,Stiefkindern” der Modellbahn-Hersteller
geworden sind und es wird wahrscheinlich nicht mehr allzulange dauern und man wird sie noch nicht einmal
mehr im Kleinen zu sehen bekommen . . .|

g(elwsclwleiﬂe mit (()laerleiiung

von H. Petrovitsch, Innsbruck

Herr lllgen brachte in Heft 6/XIX, S. 320,
einen Vorschlag fir eine teilautomatische
Kehrschleifenschaltung mit Oberleitung. Sie
erfordert ein zusdatzliches Fahrpult fir die
Kehrschleife und erlaubt nur den Betrieb einer
einzigen Lok im Kehrschleifenstromkreis, Fur
die Schaltung — einschlieBlich der optischen
Kontrolle — werden 3 Relais benétigt.

Die im folgenden beschriebene Schaltung
erreicht mit einem d&hnlichen Schaltaufwand
(ohne zusdtzlichen Trafo) vollautomatischen
Betrieb und vollkommene Unabhéngigkeit des
Ober- und Unterleitungsbetriebes. Die Funk-
tion der Schaltung verlangt, da3 die Ober-
bzw. Unterleitungsloks verschiedene polungs-
unabhdngige Kontakte auslésen. Im Schalt-
bild habe ich der Einfachheit halber SRK's in
verschiedenen Polarisierungsrichtungen. “ein-
gezeichnet, an ihre Stelle kénnen aber ebenso-
gut andere Kontaktelemente treten, z. B.
Schnurrbérte fir die eine und einfache
Magnetkontakte (Heft 7/XIX) fir die andere
Lokgruppe. Die Schaltung erfillt alle von
Herrn lllgen aufgestellten Forderungen.

Der Schaltablauf (s. Abb.)

Die Stellung der Einfahrtsweiche wird am
Stellpult mittels des zweipoligen Kippumschal-
ters H (Kontakt h2) festgelegt. Die eigentliche
Schaltung der Weiche erfolgt erst durch den
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Zug (Gleiskontakt GK, von allen Loks zu be-
tatigen). Je nach der Stellung der Weiche
schlieBen die Umschaltkontakte W1, 2 die
Kehrschleife so an, daf3 die Polaritdt bei der
Einfahrt des Zuges mit der der Zufahrtsstrecke
Ubereinstimmt,

Handelt es sich bei der eingefahrenen Lok
um eine O-lLok (massefihrende Rdéder i. d.
Zeichnung auf der Auflenschiene angenom-
men), so 16st sie den Kontakt K-O aus. Hier-
durch wird das Mdarklin-Relais S (Best. Nr.
22049) betdtigt: es legt den zweiten Pol des
O-Kreises an die andere Schiene. Gleichzeitig
wird Uber den Gleichrichter Gl 1*) und den
Kontakt h1 des Weichenstellschalters die
Weiche umgeschaltet. |hre Kontakte W1, 2
wechseln die Polaritdt der Kehrschleife in
bezug auf die Ubrige Anlage. Die beiden
Umschaltungen kompensieren sich; dadurch
bleibt der zweite Pol des O-Kreises weiterhin
an der Auflenschiene der Kehrschleife.

Féhrt eine U-Lok durch die Kehrschleife, so
betétigt sie K-U und schaltet dadurch (iber
GI12-H1) ebenfalls die Weiche um. Gleichzeitig

*) Die Gleichrichter GL 1 und GL 2 sind erforderlich,
um eine gegenseitige Beeinflussung der Relais S, und
R cuszusch?ieﬁen. Die Speisung erfolgt mit t?O v
Gleichstrom.



Schaltplan; die Zah-
len- und Buchstaben-

erklérung geht aus
dem Text hervor.

an

betdtigt sie aber auch das als Polwender wir-
kende Mdrklinrelais R (Nr. 22049). Es wechselt
die Polaritdt des U-Kreises, in der Kehrschleife
bleibt die Polung durch die doppelte Um-
schaltung jedoch konstant, Eine gegenseitige
Beeinflussung des O- bzw. U-Kreises kann
nicht eintreten. Im Gegensatz zur Schaltung
Illgen werden hier nicht einfach die Anschlisse
zum Gleis (der Zufahrtsstrecke) vertauscht,
sondern nur entweder der U-Kreis umgepolt
oder der zweite Pol des O-Kreises an die
andere Schiene gelegt.

Die Weiche ist zwar in die Schaltung mit
einbezogen, sie kann aber dennoch ohne
Rickwirkung auf die Ubrige Anlage freiziigig
gestellt werden. Es ist auch ohne weiteres
moglich, einen Zug nur in einen Ast der
Schleife ein- und wieder ausfahren zu lassen.
Die Schaltung wird erst ausgelést, sobald
einer der SRK's Uberfahren wird.

Der freibleibende Umschaltkontakt des Re-
lais S kann zur optischen Kontrolle des Ober-
leitungskreises herangezogen werden.

Lohnt sich's?

Betrieblich ist die vollkommene Unab-
hdngigkeit des Zweizugbetriebes sicher ein
Vorteil. Die Kosten der Schaltungen halten sich
etwa die Waage, wie die folgende, auf das
Fleischmann-System bezogene Tabelle zeigt.
Die Kosten der Kontrolleinrichtungen sind mit
eingeschlossen.

Schaltung lligen

1 Relais Fleischm. 522 DM 10.—
2 Mdrklinrelais 22049 DM 10.—
6 Schaltkont. FI. 6] DM 420
1 Kippumschalter Brawa 592/2P DM 220
2 Lédmpchen Fleischm. 70 DM 1.20
DM 27.60
+ 1 Fahrpult extra (mind. DM 15.—)
obige Schaltung
2 Mdrklinrelais 22049 DM 10.—
2 Schaltkont. Fl. 61 DM 1.20
2 SRK Herkat 1500 DM 7.50
2 Dioden Queck XU 100/1000 DM 2.25
1 Kippumschalter Brawa DM 2.20
2 Lémpchen Fl. 70 DM 1.20

DM 24,55
+ DM 1.80 (Magnet Herkat Mg 8) pro Lok zusdtzlich

» gliéetnzt 7u9 :

wird der ET 91 auch ge-
nannt. Herr G. Rief aus
Nirnberg baute ihn in
HO aus Messingblech
nach. Die Stirnseiten
bestehen aus einzelnen,
zusammengel&teten Stre-
ben. Als Antrieb dient
ein  Fleischmann-Trieb-
drehgestell.
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steil, aber ansonsten enthdlt das Bild eine Reihe netter Anregungen — unserem Empfinden nach.

Liliput-Modell der SBB-Dampflok A 3/5

Die Meldung von der Niirnberger-Spielwarenfach- detaillierte Maschine bringt der Herstellerin ein wirk-
messe, die Firma LILIPUT habe als Modell die ehe- liches Lob. Durch ihren fgulnn Kurvenlauf und ihre
malige Schnellzug-Dampflokomotive A 3/5 Serie 600 auBerordentliche Zugkraft ist sie leicht imstande,
ausgewdhlt, verbreitete sich unter den Schweizer Mo- ihre Schnellziige wie ihre Vorbilder auch auf den
dull%uufreunden besonders schnell, fehlte doch bis- ,Bergstrecken” der schdnen Gebirgsanlagen zu be-
lang eine derartige Dampflokomotive als Industrie- fordern und so allen ihren gestellten Anforderungen
modell. Anfan ovember ist nun die Modell-Loko- zu entsprechen. Auch die Stirnlampen sind fein be-
motive A 3/5 auf dem Markt erschienen. Die fein leuchtet, sowie auch die rote SchluBlampe am Tender.

— N

Abb. 1. Ein Personenzug mit
einer A 3/5 der Serie 600 mit
3achsigem Tender — die Se-
rie 701-811 hatte einen 4achsi-
gen Tender — im Jahre 1934
bei Z&ziwil/Kt. Bern.

(Foto: H. Schneeberger)
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treffen ist.

Die schwarzen Réder mdgen auf deutsche Modell-
bahner befremdend wirken, aber dem kann ggf. mit
etwas Farbe abgeholfen werden. Abhilfe muB man
auch schaffen, wenn man das Gehduse einmal abge-
nommen hat: die rechteckige Aussparung hinten im
Gehéuse muB etwas ausgefeilt werden, will man das
Gehiiuse leichter aufsetzen und soll der rechtsseitige
Fiihrerhausaufstieg senkrecht stehen! Doch soll dieses
kleine Manko ,der Liebe keinen Abbruch tun”!

Das Vorbild der A 3/5 604 wurde 1910 in der
Schweizerischen Lokomotiv- und Maschinenfabrik
Winterthur gebaut und gehdrte zur Bauserie 601—649,
die in den Jahren 1907—1915 abgeliefert wurden.
Nach den ersten zwei Exemplaren konnte diese Vier-
zylinder-Verbund-LeiBdampfmaschine ab 1910 we-
sentlich verstéirkt werden. Ein gréBerer Kessel mit
léngerer Feuerbiichse und 14 Aim. Dampfdruck er-
mﬁf!id‘nen eine Steigerung der Zu%krali auf 8500 kg
und einer Leistung auf iiber 1500 PS, was gegeniiber
der NaBdampflokomotive einen groBen Fortschritt
darstellte. Die beiden Hochdruckzylinder lagen inner-
halb des Lokomotivrahmens und waren daher von
auBen nicht sichtbar, Diegroﬂen Niederdruckzylinder
hingegen lagen auBen und gaben diesen Schnellzugs-

Abb. 3.

ke 2~ - .
Abb. 2. Das Liliput-Modell der A 3/5 604 auf einem Viadukt (Faller), wie er bei der Gotthard-Strecke anzu-

lokomotiven ein wuchtiges und imposantes Aussehen.
Die Serie 600 gehdrte zu den modernsten Dampf-
lokomotiven um?gr'émen Dampfeinheiten, welche die
Schweiz. Bundesbahn besaB. Die A 3/5 604 war ur-
spriinglich dem Kreis IV der SBB zugeteilt. Die Unter-
haltsarbeiten wurden in der Werkstétte Ziirich vor-
genommen. Die Belastungsnormen waren die folgen-
den: 500 t fiir Schnellzige und 1000 t fiir Giiterziige
auf ebener Bahn, 450 bzw. 500 t auf 10 % ansteigen-
der Strecke, 170—175t auf der alten Hauvenstein-
strecke von Olten — Laufelfingen — Sissach mit 27 %
Steigung.

Beriihmt geworden ist dieser Loktyp insbesondere
durch die A 3/5 616, die an der Internationalen Aus-
stellung in Turin teilnahm, und durch die A 3/5 634,
die man auf der Schweizerischen Landesausstellung
1914 in Bern bewundern konnte.

Die von der SBB intensiv betriebene Elektrifikation
ihres Bahnnetzes, die nach dem Ersten Weltkrieg ein-
g t hatte, inkte die Verwendungsgebiete die-
ser bewdhrten Schnellzugs-Dampfiok-Serie immer
mehr ein. Die Ausmusterungen begannen bereits
1933. Das Vorbild unserer Modell-Lokomotive wurde
bereits 1940 ausrangiert.

Eine unangekiindigte Liliput-Neuheit: das Modell eines vierachsigen Kesselwagens von 17 em LUP,
das es offenbar mit verschiedenen Dekors gibt (Shell, AVIA usw.).




Stimtliche nach dem Zweiten Weltkrieg noch vor-
handenen A 3/5-Lokomotiven wurden 1946 an die Nie-
derldndischen Stoatsbahnen verkauft (wodurch das
LiIirm-ModeII also auch fiir die hollandischen Mo-
dellbahner interessant wird!). Der driickende Mangel

an Triebfahrzeugen konnte damit im kriegszerstérten
Holland etwas gelindert werden. Nachdem man die
Maschinen in der Werkstiitte Biel revidiert und mit

Es hat lange gedavert, bis dieses Modell auf den
Markt kam, aber wenn man entdeckt, wie Motor
und Relais in den Kessel-Innenraum praktiziert wur-
den (siehe Abb. 2), wundert einen die Verzdgerung
eigentlich nicht mehr ganz. Offenbar wollte Marklin
unter Beweis stellen, daB man eine Kesselarmaturen-
Imitation nachzaubern kann, ohne den Tender fiir
den Motor oder das Relais heranziehen zu miissen.
Ganz hundertprozentig diirfte der Beweis nicht ge-
gliickt sein, denn der Kesseldurchmesser ist etwas
groBer als er sein diirfte, wie auch die ganze Lok
etwas ,hochbeinig” wirkt. Der Gesamteindruck ist je-
doch gut.

Viel Worte zu verlieren, eriibrigt sich wohl, da die
Marklin-P 8 inzwischen wohl vielerorts unterm Weih-
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holléndischen Betriebsnummern und Anschriften ver-
sehen hatte, verlieBen sie in 5 ,Convoys"” die Schweiz.
Zwischen 1948 und 1952 hatten sie jedoch auch dort
ausgedient und wurden verschrottet.

Mit diesem schénen Modell ist eine beriihmt ge-
wordene Dampflokomotive der SBB wieder zum Leben
erweckt worden, wenn auch nur fast 100mal kleiner.

H. R. Lithy-Pavan, Aarau/Schweiz

«Was lange wihrt .. ."
Die Miizklin-"D8

— ndiher betzachtet

Abb. 1. Die feinen Details des Fihrerhau-
ses und der Tenderwand (zum FUhrerhaus
hin).

Abb, 2. Der Motor sitzt v o r n und gleicher-
mafBen wie das Relais im Kesselgehduse.

nachtsbaum zu finden war oder zumindest in jedem

Fachgeschift in Augenschein genommen werden
konnte bzw. werden kann. Am interessantesten wire
ein Vergleich mit dem Liliput-Modell, aber die Frage,
ob der (zusiitzliche) Kauf des Mirklin-Modells noch
«lohne”, diirfte héchstens den einen oder anderen Be-
sitzer der Liliput-P8 bewegen, jedoch keineswegs
einen Marklinisten, dem die P8 in Drei-Schienen-
:’V:dlselsirum-kusfi.ihrung seit langen, langen Jahren
ehlt.

Das Hamo-Gleichstrom-Modell wird durch das
Fehlen des Relais leicht kopflastig. Es wire wiin-
schenswert, wenn fabrikseits hierfir ein Bleiballast
eingesetzt wiirde, der iiberdies die Zugkraft erhdhen
wiirde.



Abb. 5. Auf den schneebedeckten Héngen wird lustig Ski gefahren. {Der im Hintergrund in Bildmitte erkenn-
bare Tunneleingang dient als Unterstellplatz fir die Bergbahn).

Abb. 6. DaB der Egger-Schmalspurzug im HO0-MaBstab ist, féllt bei dieser Weitwinkelaufnahme eigentlich
ar nicht auf, da er sich im Vordergrund befindet. Und dafl es sich bei dem Bergbahnzug um umgebaute
gger-Wagen handelt, fédllt im ersten Augenblick ebenfalls nicht auf. Der Bavernhof im Hintergrund scheint

sehr wgir weg zu liegen, was aber weniger mit seiner N-Gréfle als noch mehr mit dem Weitwinkel-Objektiv

zu tun hat.

terte V+T-TT-Anlage

ie erwei
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Abb. 7 und 8. Das neuve Sporthotel mit Kunsteisbahn. Die EislGufer stehen zum groBen Teil auf einer runden
Scheibe, die durch einen Iguller-Mofnr angetrieben und mittels eines 100 Q-Vorschaltwiderstandes vom lang-
samsten Gang bis zur schnellsten Umdreﬁung stufenlos geregelt werden kann. Einen wirkungsvollen Effe%i
erzeugen die zwischen den Masten hédngenden kleinen Strahler, die im Halbdunkel die Szene beleuchten.
Auch sind in die Scheinwerfer des Fernsehteams kleine Lampen eingebaut!




Dipl.-Ing.
G. Holbein
Bremen

Glihbirnen sterben entweder den sog. ,Ein-
schalt-Tod”, da der Ohmsche Kalt-Wider-
stand nur etwa 1/10-1/15 des Betriebswertes
betrégt, also ein Einschaltstromsto3 vom
10-15fachen Betrag des Betriebsstromes flieB3t
(erkenntlich am hellen Blitz beim Einschalten).

Oder aber die Glihbirne stirbt den ,Alters-
Tod”, den man schon vorher an dem inneren
dunklen Belaog des Kolbens erkennt. Diesen
auf Verdampfung des Glihfadens beruhenden
Effekt kann man stark reduzieren und die
Lebensdaver ganz erheblich steigern, wenn
man die Gliohbirne mit Unterspannung be-
treibt. Die Lebensdauer, die bei Lampen all-
gemeiner Verwendungsart im Mittel bei 1000
Betriebsstunden liegt, steht zur Betriebsspan-
nung im umgekehrten Verhdltnis, abernicht line-
ar. D. h. eine mit nur 1% Uberspannung (20,2 V
anstatt 20,0 V) betriebene Lampe hat eine um
12-16% kirzere Lebensdauver. Betreibt man sie
dagegen mt 10% Unterspannung, also z. B.
mit 18 V (statt mit 20 V), so steigt die mittlere
Lebensdaver auf das 5fache! Das trifft in ver-
stirktem Maf auf die in letzter Zeit immer
mehr auftauchenden Micro-Birnchen zu, bei
denen sich eine Unterschreitung der Nenn-
spannung besonders bezahlt macht!

Mit der Unterspannung nimmt natiirlich der
Lichtstrom stark ab. AuBlerdem erhdlt das
Licht eine andere spektrale Verteilung. Im
Volksmund bezeichnet man es wegen seines
héheren Rot- und geringeren Blauanteils als

H. Wiener, Brunsbiittelkoog

Ein winterliches
Stimmungsbild
mit Schnee

und viel Dampf...

Auf der etwas ansleigen-
den Bahnhofisausfahrt Kiel
Hbf in Richtung Hamburg
kam — als ich mir gerade
einige Gedanken dariiber
machte, ob es sich links um
ein kurzes Ausziehgleis oder
einen langen Durchrutschweg
einer Schutzweiche handelt —
eine ,03" angedampft. Ent-
ziickt driicke ich auf den Folo-
apparat und ... "™

Lebensdauezvetliingezung von Cjliihlampen

~warmer”, obwohl die Fadentemperatur nied-
riger, also ,kédlter” ist als bei Nennspannung.
Diese Betriebsart diirfte aber der Romantik
unserer Modellbahnanlagen nur zugute kom-
men (und ebenso einem ausgeglichenen Bahn-
Finanzhaushalt!).

Mit der gewdhlten Unterspannung geht
auch der Einschaltstromsto8 entsprechend
zuriick, so daB der Einschalt-Tod nicht mehr
so stark grasiert. Bei den Haushaltslampen
lege ich z. B. einen NTC-Widerstand in Reihe,
so dafd der Strom nach dem Einschalten lang-
sam ansteigt, d. h. die Lampe wird erst nach
ca. '2-1 Sekunde richtig hell. Damit ist der
Einschalt-Tod dieser Lampen gebannt. Meine
auf solche Weise geschiitzte Projektorlampe
z. B. hat inzwischen einen Katalogwert von
50 Betriebsstunden bereits mit dem 10fachen
Wert Gberschritten!

Eine industriell gefertigte Glihlampe mit
eingebautem NTC-Widerstand wiirde etwa
das 1,5 bis 2fache kosten, aber wegen ihrer
enormen Lebensdauer den Glihlampenver-
brauch allgemein stark reduzieren. Aber
das wirde wohl kaum im Interesse der Her-
steller liegen . .. (weshalb es ja keine solchen
Gluhbirnen im Handel geben wird)! Bei den
Meodellbahnen sollte man aber danach trach-
ten, wenigstens die Lebensdauer der z. T. sehr
teveren Kleinstbirnchen zu verldngern, allein
schon des mitunter héchst diffizilen Birnchen-
wechsels wegen (z. B. bei Lichtsignalen vu. a.)!




...und was dahinter
steckt

...enldeckte ich ersl, als sich fir
einen Momen! die Wolken lichteten.
Leider war es zu spdl, um noch den
Standpunkt zu wechseln und so enl-
stand das mitlelméiBige Foto der
Abb. 2 mit dem angehiingten ,VT
12*, der — wie ich spdter erfuhr,
Maschinenschaden  hatte. Leider
konnte ich in der Geschwindigkeit
nicht mitkriegen, wie die Verbin-
dung zwischen VT-Millelkupplung
und dem Tender der 03 ausgesehen
hat.

Josef Stumm aus Braubach entdeckt . . .

@es @Jiise[s

Herr Manfred Halle aus Karlsruhe hat seiner-
zeit eine interessante Zugkombination (V 100
-+ dreiteiliger StraBenbahnzug) bei einer Uber-
fiihrungsfahrt fotografiert (Heft 10/67, S. 503).
Ich hatte das Gliick, denselben Zug in Braubach
zu fotografieren; er stand auf einem Nebengleis
und wurde von einem Schnellzug iiberholt. Da-
bei habe ich einiges Interessante von dieser
(und d@hnlichen Uberfiihrungsfahrten) erfahren.

Bei der V 100 befand sich auBer dem Lok-
fiithrer noch ein Zugfiihrer und ein ... Wagen-

osung

meister. Warum noch ein Wagenmeister dabei
war, erkldre ich spdter! Bei dem StraBenbahn-
zug war ein techn. Beamter oder Angestellter
der Albtal-Verkehrsgesellschaft und ein Beauf-
tragter der Waggonfabrik Urdingen.

Sehr interessant war die Kupplungseinrichtung
zwischen V 100 und StraBenbahnzug. Wie Sie
auf Abb. 2 erkennen kénnen, war es eine Stan-
genkupplung, die auf der einen Seite eine Vor-
richtung zum Kuppeln mit der StraBenbahn-
kupplung hatte und auf der anderen Seite
mittels eines Bolzens unmittelbar am Kupp-
lungshaken der V 100 befestigt wurde.

Bei Lokwechsel muBte also die ganze Appa-
ratur abmontiert und auf der anderen Seite
wieder anmontiert werden. Und ,behufs dieses
Zwedks" war der besagte Wagenmeister beige-

Abb. 1. Der StraBen-
bahnzug von Heft 10/67
(der ©brigens fir die
Albtal-Verkehrsgesell-
schaft bestimmt war)
wdhrend eines Halts in
Braubach/Rhein. Im Ge-
ensatz zum erwdhnten
ild steht die V 100 nun-
mehr »am anderen
Ende”, muB also irgend-
wo umrangiert worden
sein.



Abb. 2. Die spezielle Stan-

enkupplung. Das abmon-
tierte Kupplungsgehdnge der
V100 hat Herr Stumm auf
dem Umlaufblech der V 100
liegen sehen.

stellt worden! Soweit ich auf dem seiner-
zeitigen Bild in der MIBA erkennen kann,
wurde dort der StraBenbahnzug riickwirts ge-
zogen (deutlich erkennbar am Pantographen!).
Gegeniiber der Aufnahme von Braubach hatte
also inzwischen ein Lokwechsel sattgefunden.

Sollte man auf einer Heimanlage auch einmal
einen StraBenbahnzug von X nach Y iiberfiihren

(ibrigens eine sehr interessante Zugkombi-
nation!), dann sind hinsichtlich der Kupplung
beider Fahrzeuge miteinander der Phantasie
keine Grenzen gesetzt. J. Stumm

Entdeckt, gezeichnet,
gebaut und fotografiert
von M. Schroedel,
Hildesheim

Im Zuge der fortschreitenden Eleklirifizierung
der Bundesbahn verschwinden sie immer mehr
aus den Betriebswerken, die einst so zahl-
reichen Kohlenladekriine der verschiedensten
Bauarten, Um sie nicht ganz in Vergessenheit
geraten zu lassen, sei heule einmal einem
echten ,Oldtlimer” dieser Gatlung unsere Auif-
merksamkeit geschenkl!. Seiner geringen GroBe
wegen wird er gewiB auf mancher Modelleisen-
bahnanlage einen Platz finden, zumal er in
natura nicht nur zur Lokomotivbekohlung, son-
dern auch flir andere Ladezwecke verwendel
wurde.

Das Original (Abb. 4) wurde vor 1910 her-
geslellt und an die verschiedensten deutschen
Eisenbahndirektionen geliefert. Noch heute sind
einige dieser Kohlenverlade-Drehkrine im Ge-
brauch, so etwa in Northeim bei Hannover.

Der Nachbau ist verhdltnismdBig einfach.
Bendtigt wird Messingdraht von 0,5, 2 und
3 mm @; Messingblech von 0,2 und 0,5 .mm
Stirke, Messingrohr von 5 mm @, sowie einige
Zahnrider aus einer ausgedienten Armband-
oder Taschenuhr.

Als erstes fertigt man die Kransdule (Teil 1
in Abb. 1) aus 3 mm Messingdraht an, von
dessen Vorderseile 0,5 mm abgeleilt werden,
damit das Getriebe geniigend Platz hat. Mil
UHU-plus werden dann in entsprechender Héhe
die laut Plan aus 0,5 mm Messing ausgesdgten
Lagerbleche fiir die Zahnrdder (Teile 2) ange-
klebt., Zuvor miissen sie jedoch, falls man ein
richtig funktionierendes Gelriebe einbauen will,
gemdB den zur Verfligung stehenden Zahn-

Ein alter Kohlenladekran-Veteran

rdidern mit Bohrungen versehen werden. Wer
sich die Arbeit allerdings vereinfachen will,
kann die Zahnrddchen auch nur zur Zierde ein-
fach an die Lagerbleche kleben. Die Handkurbel
muB dann natirlich gleich an der Achse der
Kabeltrommel (11) befestigt werden.

Der Einbau des Getriebes erfolgt gemdB
Abb. 1. Die Achsen sowie die Handkurbel be-
stehen aus 0,5 mm Messingdraht, die beiden
Scheiben der Kabeltrommel (11) aus 0,2 mm
Blech. Beim Zusammenkleben ist darauf zu
achten, daB der UHU-plus-Kleber nur sparsam
verwende! wird, damit nicht etwa die Achsen
an ihren Lagern festkleben. Ein schnelleres
Aushdrten von UHU-plus wird tibrigens (alte
Hasen wissen das ja ldngst!) durch Erwdrmen
mit einer starken Gliihlampe erreicht.

Der Kranausleger (5) wird aus 2 mm Messing-
draht gefertigt. Oben und unten erhdlt er ,Man-
schetlen” aus 0,5 mm Blech (Teile 6 und 7). Die
Halterung fiir die Kabelumlenkrolle besteh!
aus einem U-férmigen, 0,5 mm starken Blech-
streifen (9). Die Rolle selbst fertigt man am
besten aus einem 5 mm dicken Messingrohr,
von dem ein 1,5 mm breiter Streifen abgesdgt
wird. In diesen Reifen wird ein 0,5 mm dickes
Blechscheibchen eingeklebt, das in der Milte
ein Loch besitzt. Die Achse besteht wieder aus
0,5 mm Messingdraht, der auf beiden Seilen
efwa 1 mm tliberstehen mubB.

Nach Abb. 1 wird nun auch fiir die Kransdule
(1) eine Manschette aus 0,5er Blech gebogen (3).
GemdB der vorn abgeflachten Kransdule ist
auch sie nicht rund, sondern ebenfalls vorn ab-
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Abb. 1. Zeich-
nung (vom Ver-
fasser) in 1 HO-

S A},C/ Z

geplattet. An diese ebene Seite wird der zuvor
unten abgeschrigte Ausleger (5) geklebt.

Als néchstes wird die Standplalte des Kranes
(4) aus 0,5er Blech ausgesdigt, in der Milte mit
einem 3 mm groBen am Rand gemdB Abb. 1 mit
sechs etwa 0,5 mm messenden Léchern versehen.
In diese kleinen Lécher werden mit UHU-plus
die Imitationen von Sechskantmuttern geklebt.
Man fertigt sie aus Ndgelchen an, deren Képfe
sechskantig zugefeilt und die dann einfach durch
die Lécher gesteckt werden. Das {iberstehende
Ende wird unten abgezwickt. Auf diese Stand-
platte wird der Ausleger (5) geklebt (s. a.

Abb. 2.
kran.
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Der fertig montierte und gestrichene Dreh-

Gréfle.

Abb, 3, rechts). Nach dem Trocknen des Leims
kann dann auch die Kransdule (1) eingeklebt
werden.

Der Dachtrdger (10) wird aus 0,5 mm Draht
zusammengebaut und oben an die Kransdule
geklebt. Darauf leimt man dann das Wellblech-
dach. Es kann entweder aus im Handel erhdlt-
lichem Miniaturwellblech oder aber aus selbst
hergestelltem Wellblech gefertigt werden, wo-
bei man nach der im Heft 11/1965, S. 517 be-
schriebenen Methode verfidhrt. In das Dach
werden mit einer Nadel laut Zeichnung vor-
sichtig zwei Lécher gebohrt, durch die dann die
beiden Haltestreben (8) des Kranauslegers ge-
steckt werden. Sie bestehen aus 0,5 mm Mes-
singdraht, der am oberen Ende zu einer Use
umgebogen wurde (Abb. 3 unten), Mit diesen
Usen werden die Streben rechts und links auf
die vorstehende Achse der Kabelumlenkrolle
gesleckl und mit UHU-plus festgeklebt, das
untere Ende wird an der Kransdule (1) an-
geleimt.

Bis auf die Kette ist der Verladekran nun
fertig. Fiir sie besorgen wir uns in einem Kauf-
haus ein Silberkettchen. Es kostet nicht mehr
als 1.50 DM und lidBt sich auch anderweilig sehr
gut verwenden (etwa fiir Biirgersteigbegren-
zungen u. a.m.). Von diesem Kettchen schnei-
den wir ein so langes Stiick ab, daB es gerade
von der Kabeltrommel (11) liber die Umlenk-
rolle bis zum Boden reicht. Das eine Ende wird
an der Achse der Kabeltrommel angeklebt. Am
anderen Ende befestigen wir, um die Kelte
straff zu spannen, ein Kiigelchen gespallenen
Angelschrotes, wie es in jedem Geschdft fiir
Angelbedarf erhdlllich ist. In das Bleikiigelchen
wird auBerdem noch ein Haken aus 0,5 mm
Draht eingelassen. Es folgt ein Anstrich mit
grauer Farbe, die Zahnrdder werden gelb ange-
malt und der Kohlenverladekran ist vollendet
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fabrt duschs
Stadttos . . .

. . . der alten Befestigungs-
onloge von Luxemburg —
eine amiisante Vorlage fir
romantische Anlagen, foto-
?r_ufieri von Herrn J. Zeug,
rier.

Er findet auch den relativ
hellen Schotter bemerkens-
wert, und zwar im Zusam-
menhang mit der Schotter-
farbe der Madrklin-Gleise,
die manchem etwas zu hell
ist.

Abb. 3. Die Teile des Kranes vor dem endgiltigen
Zusammenkleben mit UHU-plus. Rechts oben das
Wellblechdach. Darunter der bereits ouf die Stand-
platte geklebte Ausleger (5). In der Mitte der Dach-
triiger (10), links daneben die KranséGule mit mon-
tiertem Getriebe, ganz links die noch nicht einge-
setzte Handkurbel. Unten die beiden Haltestreben ?E].
Die Umrahmung bildet die noch ungekiirzie Kette.

Abb. 4. Der Kohlenladekran, wie er um 1910 von
der Maschinenbau AG., Cassel hergestellt wurde.
(Reproduktion aus dem Buch ,Das Deutsche Eisen-
bohnwesen der Gegenwart”, Berlin 1911).

(Abb. 2). Damil er auch gedreht werden kann,
ldBt man ihn mil der etwa 5 mm unten iiber die
Standplatte (4) vorstehenden Kransdule in ein
3 mm weiles Loch in der Anlagenplatte oder in
einem Sockel ein. Die fest mit der Kransdule
verbundene Standplatte verhindert dabei ein
Kippen.

37



‘3 1 ;.*_‘.

‘b'-.q # "’l'_':"

)

AL

. \ s s sy
o




HO

Abb. 1. Das
prachtvolle HO-
Modell des Herrn
W. Rupp, Karls-
ruhe (gebaut
nach unserem
Bauplan in Heft
6/59) mit richtig-
gehender Allan-
steverung — im
tibrigen erst sein
zweiter Lok-
selbstbau! Unser
Kompliment!

Sicher ist sicher!” T'3.Modelle, die uns erreichten

Statt .Sicher ist sicher!” hiitten wir genau so gut
schreiben kénnen .Wir trauen dem Frieden nicht”!
Und zwar im Hinblick auf das messing'sche T 3-Hand-
muster im Messe-Vorschaukasten von Trix! Es kinnte
natiirlich nur zur Irrefilhrung der Konkurrenz ge-
dacht gewesen sein, aber es besteht genau so gut die
Aussicht auf das Erscheinen einer Miniatur-T 3 (oder
einer ihnlichen Maschine), nachdem Trixens .alte
Preufien” noch immer ihres .Zugfiihrers” harren, Und
sollte dies der Fall sein, dann michten wir ungern
hinterher noch alle jene selbsigebauten Lokmodelle
Revue passieren lassen, deren Konterfeis uns im
Laufe der Zeit erreichten und die unvergiingliche
Beliebtheit dieser Loktype dokumentieren.

Zu den Abb. 1—3. Die Herstellung der Steuverungs-
teile — meint Herr Rupp — ist ohne das passende
Werkzeug kaum méglich, denn schon das Bohren der
0,5 mm-Locher ist mit einer Handbohrmaschine kaum
zu_bewdltigen.

Die Nieten der Steuerungsgelenke (aus Silber-
draht) haben einen Schaftdurchmesser von 0,5 mm
und einen Kopfdurchmesser von 0,8 mm, die Héhe
der Képfe ist 0,2 mm. Die Steuerungsstangen habe
ich mit einer scharfen Reifinadel auf 0,5 mm Neu-
silberblech angerissen, gekérnt und die Lécher vor
dem Aussdgen gebohrt. Das saubere Befeilen dieser
Teile gelingt am besten, wenn man sie in einen Uhr-
macherfeilkloben spannt und mit feinen Nadelfeilen
bearbeitet. Im wesentlichen habe ich mich an den
Bauplan in Heft 6/1959 gehalten, nur der Fahrgestell-
rahmen und der Einbau des Motors weichen vom ;
Plan ab. Mit Ausnahme des Motors, der Rdder, Zahn- c . T
réider, Federpuffer und Lokschilder sind alle Teile ~ Abb. 2 und 3. Der Rahmen einschlieBlich Motor-
selbstgemacht, Die Stromabnohme erfolgt an der einbau weicht vom damaligen MIBA-Vorschlag ab;
Innenseite der Réder (Ghnlich wie bei Scheibenkollek- das untere Bild vom unferii?en Modell spricht fiir
toren) und ist somit von auBen nicht sichtbar. sich (bzw. fir seinen Erbaver)!.

- - g -
.,(]’cmmfr]h‘.\ Kaniglum (.)f'm!’l'ui'wl'qcuuu l&"f’"'e Herr van der Hoeven aus Rotferdam sein HO-

k r r eich nennen, denn seine Bahn liegt irgendwo zwischen
Holland, Luxemburg, Belgien und ,Germania” und als allgemeines Charakteristikum_fungiert ein Bergwerk
und eine undefinierbare, aber gemitliche Kleinstadt. Wir werden zu gegebener Zeit auf diese Anlage
zurickkommen.
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Abb. 4. Die T3 in N-Gréfle mit der unwahrscheinlich feinen Steuerung ist lhnen tat-
und sdchlich bereits aus Heft 16/67 bekannt, und ihre HO-grofle Schwester stammt vom nédm-
Auch diese Steverung ist exzellent

lichen Meisterbauer: von Herrn H. Kaiser aus Hambur:
(wie das ganze Modell) gearbeitet und als richtige

versehen.

0

Abb. 6. Diese T3 im MaBstab
1:45 entstand bereits vor fast 10
Jahren und man sieht ihr nicht
an, daB alle Drehteile mittels
einer in den Schraubstock ge-
spannten Handbohrmaschine ent-
standen sind! Herr Dipl.-Physi-
ker Dr. Otto Horn, Freiburgi. Br.
rét allerdings von der Nachbil-
dung richtig funktionierender
Doppelexzenter ab (die sein Mo-
dell hat). Der ,Quadratdrger”
mit der Anfertigung lohne sich
nicht, weil die Exzenterbewegun-
gen spdter im Betrieb sowieso
kaum zu sehen sind!
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i.ﬂun-Sieuerung mit Exzenterscheibe

T 3-Modelle,

die uns erreichten...

HO

Abb. 5. Das erste selbstgebaute
HO0-Modell war auch fir Herrn
W. Ries aus Weiden ausgerechnet
die T3, die alles andere als ein
Anfdngermodell ist. Aber auch
hier sieht man wieder einmal, daf
man es einfach mal probieren
sollte, um herauszukriegen, welche
Féhigkeiten tatséchlich in einem
stecken!
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Abb.7 und 8. Auf Grund unseres
Vermerks Uber die fast an H0-Ab-
messungen  heranreichende Ldnge
der Rokal-T3 (und der fir HO pas-
senden Kessellénge und -durchmes-
ser) beschritt Herr A. Ebinger aus
Rudersberg einen bestens gangbaren
Weg:

Er verldngerte den Kamin, sefzte
Elmoba-Rdder ein, deren Spurkrénze
auf 0,7 mm cbgedreh? wurden (ohne
daB deshalb die Betriebssicherheit
irgendwie gefdhrdet istl), verbrei-
terte den Zylinderblock entsprechend
der Umspurung um 5,5 mm, baoute
eine zusdtzliche Unfersetzungsstufe
ein, séigte das Fihrerhaus genau vor
der Stirnwand ab, fertigte ein neues
(mit Wasserkasten-Seitenwand) nach
unserer Bauzeichnung, auf das der
frithere Lifteraufsatz aufgeklebt wur-
de. Das ,alte” Geh&use istum 1,5 mm
héher aufgesetzt als vordem und
neve Puffer sowie Heinzl-Laternen
vervollstéindigen das Modell. Die

Neulackierung erfolgte erst nach Absolvierung der Probe-
fahrten. Auf eine richtige Beleuchtung der Laternen wurde
verzichtet, da das Modellchen etwas schwanzlastig ist und
die Lok also vorne mit Blei vollgestopft werden muB.

HOAbb. 9. Die T3 des Herrn P. Léffler, Oldenburg —
sein zweites Lokmodell aus Ms-Blech mit Marx-Motor.

v .. und niemand weifl, wer der Vater
ist, Herr Direktor .. .!"” (A. Guldner)




