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Zum Titelbild:

Die Schachtanlage
.St. Vincent . . ."

. . steht im ,Vereinigten
Kénigtum Hollubelgerma”
des Herrn van der Hoe-
ven, Rotterdam (s. Heft
1/1968 S. 38:’39L. Diese
Schachtanlage — hier noch
vor dem Einbau in die er-
wdhnte Anlage — ist héchst
realistisch  nachgestaltet.
Der u. E. am schwierig-
sten anzufertigenden Fér-

dertirme ben wir uns
besonders ® angenommen
(s. S. 298).

Das Neueste aus dem Notiz-,Biicherl” von
Liliput:

Das Modell des 1./2. Klasse-
Eilingwagens kommt nun doch !

Wie uns Herr Biicherl, der Chef der Liliput-Werke,
kurz nach der Messe (aber leider zv spdt fiir das
Messe-Heft Nr. 5!) mitteilte, wird der zum bekannten
viertiirigen Eilzugwagen passende AB 4i E30 nun doch
gefertigl. Die vereinte Attacke der MIBA (WeWaW)
und der me (Hill) auf dem Liliput-Messestand hat also
doch zum Erfolg gefilhrt und so wollen wir Herrn
Biicherl denn auch unseren Dank sagen fiir seine
Aufgeschlossenheit, die er den Belangen und Wiin-
schen der deutschen Modellbahner entgegenbringt.
Und diese kénnen ihren Dank dadurch abstatten, daB
sie nicht nur dieses 1./2. Klasse-Wagen-Modell in
mehrfacher Anzahl kaufen, sondern gleldl noch einen
kompletten Zug der zugegeb en hochst adrett

hend ?.:'2. Kl -Wagen mit UIC-Fenstern

(wie sie in Usterreich in Massen laufen) — erstere
mit der P 8, letztere mit der BR 62!

eWa

.Ich hérte, sie bezieht eine gute Beamten-Alters-
Kohlenversorgung. An schénen Tagen darf sie ein

Stindchen an die Sonne. (Guldner)

Wie uns die neufirmierte

Wiad Nachi. Kopp KG.,

7012 Fellbach, mitteilt, sollen die
Wiad-Artikel wder ein GroBteil
duvon? weiterhin gefertigt und
ausgeliefert werden. Au hofft
man, im néchsten Jahr wieder auf
der Niirnberger Messe vertreten
zu sein!

Die Trambahn

nahm sich ein niederldndischer
Modellbahner zum Thema und
schuf eine nette kleine Anlage,
Ober die wir auf den Seiten 2&8—
289 bildberichten.
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Abb. 1.

Die enggekuppelten langen Trix-Wagen in einer Innenkurve.

Spezialkupplung : ia Heinzl —
bei Trix-D-Zug-Wagen

Abb. 2 u. 3. Die Anbringung der Druckknépfe an
den Wagenenden und auf dem Verbindungsblech-
streifen. (Puffer bereits abgeschnitten und an den
Wagenkasten angeklebt).
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Die Abhandlung iiber die interessante Kurz-
kupplung der Fa. Heinzl in Heft 1/68 S. 5 ver-
anlaBt mich, iiber meine Art der Kurzkupp-
lung von Trix-D-Zugwagen zu berichten. Wenn
man sich die Konstruktion der verschiebbaren
Pufferbohlen bei den fraglichen Trix-Wagen
betrachtet, dann entdeckt man, daB hier eigent-
lich im gewissen Sinn bereits alle Merkmale
einer Kurzkupplung & la Heinzl vorgegeben
sind. Im Prinzip ist es eigentlich nur noch er-
forderlich, die beiden Pufferbohlen mittels einer
Stange gelenkig miteinander zu verbinden,
Wenn die Pufferbohlen bei Kurvenfahrt
nach innen gleiten, dann wird durch die
Verbindungsstange der Wagenabstand — dhn-
lich wie bei der Heinzl-Kupplung — etwas
groBer als bei gerader Mittelstellung.

Die kleine Operation der Kupplungen mag
auf den ersten Blick etwas diffizil erscheinen,
ist es aber gar nicht. Die Kupplung wird an der
aus Abb. 2 ersichtlichen Stelle abgeschnit-
ten und bis zur Querversteifungsrippe Q diin-
ner gefeilt, Dann wird iiber die beiden Puffer-
stege ein Kunststoffbldttchen und darauf wie-
derum ein Druckknopf aufgeklebt (vorher je-
doch nachkontrollieren, ob der Kupplungsschaft
diinn genug gefeilt ist und Bohle und Kupplung
anstandslos iibereinander hinweggleiten; auBer-
dem sind die Puffer abzuschneiden und direkt
an die Wagen anzukleben).

Als Wagenverbindung dient ein Blechstrei-
fen, auf den die anderen Hailften der Druck-
knopfe geldtet sind (ich benutze diese Ver-
bindung gleichzeitig als einpolige Lichtstrom-
kupplung). Die Lénge dieses Blechstreifens
richtet sich selbstverstdndlich nach dem klein-
sten zu befahrenden Gleisradius. Da meine



Verbindung (dank der Druck-
knopfe) so gut wie kein Spiel
hat, kann der Wagenabstand so
knapp wie nur irgend moglich ge-
wihlt werden. Fiir den Fall, dab
man vielleicht einmal ,fremd
gehen* moéchte (auf einer ande-
ren Anlage!), steckt man sich
einige ldngere Verbindungs-
bleche in die Tasche!

Dipl.-Chem. P. Dietsch, Berlin

= & AN &

Abb. 4 (rechts oben). Der Wagenabstand betrégt in der Geraden ca. 2,5 mm und erlaubt das Befahren des
kleinen Trix-Parallelgleisbogens Nr. 4212 (34,2 cm Radius). Die Gummiwdliste sind zudem leicht schrdg angefeilt.

1 EY > ra

Abb. 5. Dieses Bild bieten die Wagen in einer engen Aufienkurve.

Abb. 6. Auch Herr M. Bleicher aus StraBBburg kennt den Druckknopf-Kniff, Mittels UHU-plus leimte er zwei
Holzklétzchen {nebst Druckknopf) unter die Mdrklin-Schienenbus-Einheiten und verbindet sie ebenfalls mit
einem Blechstreifen, der auch hier als Stromleiter (zweiter Pol) fir den Beiwagen fungiert. AuBerdem lassen
sich die Wageneinheiten auf diese Weise leicht trennen.
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Abb. 1.

Der Pseudo-Kopfbahnhof der diesjGhrigen Arnold-Messeanlage, den wir heute etwas eingehender

unter die Lupe nehmen wollen. Der Anlagenschenkel ist ca, 40 cm schmal, das Stadtviertel ca. 60 cm breit.

Die ,,unlergrun(%eLUBQung" aines sladlischen

Ep

Abb. 2a. Gleisplanschema mit Angabe der Ver-
kehrsrichtungen, jedoch ohne die zugehérigen Schalt-
und Blockstrecken. =l

Abb. 2b und c. Zwei einfache Alternativliésungen mit
nur 8 Bahnhofsgleisen.
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Wie im Messeheft 4/68 versprochen, miéchien wir
noch ein r Worte iiber den ,Kopfbahnhof® der
Amold-Anlage verlieren. Die Messegiiste staunien
nicht schlecht {iber den regen und abwechslungsrei-
chen Betrieb in diesem .Kopfbahnhof®, der zwar
baulich als solcher gestaliet war (s. Abb. 1), vom
Betriecb her jedoch einen raffiniert ausgekliigelten
Zwitter-Bahnhof darstellte. Abb. 2a gibt zu erkennen,
wie die Gleise unter dem Stadtviertel verlegt waren,
und eine zuverliissige Signal- und Blodksicherung
sorgle fiir einen reibungslosen Betriebsablauf. (Ab-
bildung und c¢ sind zwei einfache Alternativ-
lisungen, die weniger Schaltaufwand erfordern). Der
Effekt war jedenfalls verbliifiend und vielleicht findet
der eine oder and Modellbah Gefallen an dem
vorexerzierien Gag.

: s




< Abb. 3. Der zweite Gag
dieser Angelegenheit: die
Bahnhofshalle dieser N-
Anlage, die aus 3 Kibri-
HO0-Baukdsten und diver-
sen anderen HO-Bauteilen
von VYollmer und Faller
entstand, im Endeffekt
aber — ja, wie kommt das
nur?! — ein prima N-Bau-
werk abgibt, wie Abb. 1
(und Abb. 19 in Heft 4/68
S. 157) veranschaulicht.

Abb. 4.  Stationsgebdude
(aus Arnold-Baukasten-
teilen), Sperren, Vorplatz
und Niedergéngen, einge-
fafft von Mavern, auf
denen die Bahnhofshalle
#fuht”.

Fotos von Anlagen und Modellen

bitte wenigstens 9 x 12 cm und schwarz-weif3 (keinesfalls chamois!)

283



Abb. 1. Nach dem Studium des nachste-
henden Artikels nicht mehr rétselhaft: die
neve Beschriftung einer bisherigen E 410.

(Foto: T. Meyer-Eppler, Bonn)

Ein hochaktuelles Thema —
auch fir den Modellbahner:

Die neue
Kennzeichnung
der DB-Trieb-
fahrzeuge

Nur gut, daB wir seit Einfithrung der Mehr-
wertsteuer am 1. Januar dieses Jahres im Um-
gang mit Zahlen und entsprechenden ,Ent-
schliisselungen” schon ein wenig geiibt sind,
so daB uns (hoffentlichl) die neuen, auf den
ersten Blidk verwirrend erscheinenden Zahlen-
kombinationen auf den Triebfahrzeugen der
DB nicht mehr allzu viel Kopfzerbrechen berei-
ten werden,

Inzwischen haben wir uns langst daran ge-
wohnt (und damit abfinden miissen), daB im
Zuge der fortschreitenden Technik und insbe-
sondere der elektronischen Datenverarbeitung
auf vielen Gebieten Zahlen an Stelle von
Buchstaben oder gar wohlklingenden Namen
treten — ein Zugestdndnis an Elektronenge-
hirne und maschinelle Auswertung von Daten,
ein Tribut, den wir einerseits der Datenver-
arbeitung zollen miissen, um andererseits eine
Entlastung unseres ohnehin viel zu stark stra-
pazierten Gehirns einzuhandeln.

Wer erinnert sich nicht noch be15plelswe1§e
an die ldngst vergangenen (aber bei uns Mo-
dellbahnern keineswegs in Vergessenheit ge-
ratenen) klangvollen Stidtenamen zur Kenn-
zeichnung von Giiterwagen, wie ,Oppeln”,
»Dresden”, ,Duisburg” oder ,Klagenfurt, um
nur einige wenige Beispiele zu nennen, Man
wuBte buchstidblich ,mit einem Wort”, um wel-
ches Fahrzeug es sich handelt.

Wihrend diese Namen nun schon ldngst
neuen Bezeichnungen Platz gemacht haben und
niichternen Zahlen gewichen sind (s. z. B. Heft
11 und 12/1966), sah es bei den Loks und
Triebwagen fiir unsere (laienhaften) Begriffe
bisher noch ,wohlgeordnet” aus. Jeder weiB,
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was eine ,01" oder eine ,E 410" ist — aber
wissen Sie auch, wie eine Lok mit der neuen

Bezeichnung ,001" oder ,184" aussieht? — Nun,
wir wubBten es bis vor geraumer Zeit selbst
noch nicht genau und haben uns auch erst ein-
mal eingehend mit dieser neuen Materie be-
schiftigen miissen, um die fir den Modellbah-
ner wichtigen und interessantesten Bezeichnun-
gen und Begriffe in iibersichtlicher und ver-
stindlicher Form zusammenzufassen — denn
ob wir wollen oder nicht, auch wir MIBAner
kommen an den neuen ab 1. Januar 68 giltigen
Triebfahrzeug-Kennzeichen auf die Dauer nicht
vorbei,

Doch nun genug der langen Vorrede, gehen
wir den neuen Kennzeichen einmal ndher auf
den Grund!

Warum iiberhaupt eine neve
Kennzeichnung?

Das bisherige System der Triebfahrzeug-
Kennzeichnung (giiltig bis zum 31. 12. 67) ent-
stand bekanntlich bereits zu Beginn der zwan-
ziger Jahre, als es galt — nach dem Zusam-
menschluB der Ldndereisenbahnen zur Deut-
schen Reichsbahn — in den groBen Lokpark
von 275 (!) verschiedenen Typen die notwendig
gewordene Ordnung hineinzubringen, Obwohl
dieser damals aufgestellte Numerierungsplan
das Datum vom 25. Juli 1923 trégt, haben sich
viele der einprdgsamen Landerbahn-Lokbe-
zeichnungen noch bis zum heutigen Tage im
Eisenbahner-Sprachgebrauch gehalten, wie z. B.
die S 3/6, die P 8, die T 3 und andere mehr.



Als man seinerzeit zu den Zahlenbezeichnun-
gen iiberging, war man allerdings nicht konse-
quent genug, denn bei den elektrischen Loko-
motiven {ibernahm man zwar im Jahre 1927 die
Systematik der Stammnummern, muBte die
Loks jedoch durch das Vorsetzen eines ,E* vor
der Nummer noch gesondert kennzeichnen (z. B.
E 32, E 18, E 44 usw.), um Verwechslungen mit
Dampfloks auszuschlieBen; zusétzlich fiihrte
man auBerdem dreistellige Stammnummern bei
denjenigen Elloks ein, wenn diese fiir andere
Stromarten als fiir 16 2/3 Hz gekennzeichnet
werden mubBten.

Bei den Dieselloks ging man noch einen
anderen Weg: sie erhielten ein ,V" vor ihre
Stammnummer und diese wiederum setzte sich
aus einem Zehntel der Motorleistung des Fahr-
zeugs zusammen (z. B, V 200 - 2000 PS). Letzte-
res Beispiel ist im iibrigen der beste Beweis
dafiir, wie unvorteilhaft sich das Einbeziehen
von technischen Daten in die Nummerung durch
das stidndige Fortschreiten der Technik auswir-
ken kann; am Beispiel der V 100 und V 200 ist
das besonders deutlich erkennbar: ihrer
Stammnummer nach miiBten diese Loks eigent-
lich 1000 bzw. 2000 PS haben, Leistungen, fiir
die sie urspriinglich auch ausgelegt waren. Die
technische Entwicklung fithrte jedoch im Laufe
der Zeit zu Leistungen von 1350 bzw, 2750 PS,
so daB die einmal festgelegte Stammnummer
heute genau genommen keinerlei Beziehung
mehr zur Motorleistung aufweist.

Dazu kommt noch, daB zur ndheren Bezeich-
nung und Unterscheidung von Dampf-, Diesel-
und Elloks innerhalb der Stammnummer hoch-
gestellte Indizes erforderlich wurden (z. B. 382,
V 10010 oder E 10'2), ein Umstand, der sich ver-
standlicherweise bereits im normalen Schrift-
verkehr nachteilig auswirkte,

Heutzutage muB jedoch aus Griinden der
wirtschaftlichen Unternehmensfiihrung und in-
nerbetrieblichen Rationalisierung jedes groBere
Unternehmen (und damit auch die Bundesbahn)
die Vorteile der elektronischen Datenverarbei-
tung nutzen, bei der jede Angabe nur einmal
erfaBt und dann von der Rechenanlage in jeder
gewiinschten Form nach Programm mit weite-
ren anderen Daten fiir die verschiedensten An-
forderungen und Bereiche weiter verarbeitet
werden kann.

Diese elektronische Datenverarbeitung war
der eigentliche AnlaB, die bis dato bestehende
Nummerung der Triebfahrzeuge im Hinblick
auf eine ,rechenhirngerechte” Vereinfachung
bzw. Umstellung neu zu iiberdenken.

Die Zusammensetzung der neven
Kennziffern

Der EntschluB der DB, alle Triebfahrzeuge
auf einer neuen Basis umzunummern, ergab
sich aus den eingangs geschilderten Notwendig-
keiten, denn sdmtliche Betriebs- und Werk-
stittenabrechnungen sowie alle Fahrzeugsta-
tistiken sollen kiinftig durch die Computer der

DB-GroBrechenanlage in Frankfurt elektronisch
erstellt werden. Diese ab 1. 1, 68 in Kraft ge-
tretene neue Kennzeichnung folgt damit den
Reisezug- und Giiterwagen, bei denen auch mit
Riicksicht auf die Datenverarbeitung eine Um-
nummerung auf internationaler Ebene bereits
im Gange ist; bei den Triebfahrzeugen wird
man wegen der anders gelagerten Vorausset-
zungen auf eine internationale Basis allerdings
in absehbarer Zeit verzichten miissen (iiber die
Umnummerung der Reisezugwagen haben wir
in Kiirze noch einiges zu sagen).

Der maBgebliche Gedanke bei der DB be-
stand darin, aus der bisher iiblichen Kenn-
zeichnung méglichst viel in die neue zu iiber-
nehmen, einmal, um den Ubergang zu erleich-
tern und zum andern, um die gedédchtnismaBig
weitgehend beim Personal verankerten Be-
zeichnungen (in Beziehung zu den bestehenden
Dienstvorschriften, der Literatur usw.) mog-
lichst zu nutzen. Diese Bedingungen lieBen sich
jedoch nicht in allen Féllen einhalten, zumal
nicht nur die Triebfahrzeuge selbst, sondern
auch zugehérige Steuer-, Bei- und Mittelwagen
in die Kennzeichnung miteinbezogen werden.

Aus welchen Ziffern setzen sich nun die
neuen Nummern zusammen (s. z. B, Abb. 1)?

Grundsitzlich bestehen die neuen Kennzei-
chen aus einer sechsstelligen Zahl und einer
durch einen Bindestrich mit dieser Zahl ver-
bundenen Kontrollziffer. Die bisher iiblichen
Buchstabenbezeichnungen, wie V, VT, E, ET
usw. verschwinden zwar auf langere Sicht noch
nicht aus dem Sprachgebrauch, treten jedoch
am Fahrzeug selbst nicht mehr in Erscheinung.

Diese sechsstellige Zahl ist in zwei Gruppen
von je 3 Stellen unterteilt; die erste Gruppe
bedeutet die Baureihe und die letzte ist die
Ordnungsnummer des Triebfahrzeugs (auf die
Kontrollziffer hinterm Bindestrich kommen wir
weiter unten zuriick).

Sehen wir uns nun einmal die einzelnen Zif-
fern und ihre Bedeutung etwas genauer an.

Abb. 2. Die Modellbahn-Industrie hat z. T. sofort
nachgezogen, wie aus dem Messebericht hervergeht.
Hier die Fleischmann-E 32 mit der neuen Kennzeich-
nung ,132 101-7%,



Tabelle 1

Ubersicht iiber die neve
Fahrzeugart-Einteilung

(1. Stelle der Triebfahrzevg-Nummer)

Dampflokomotiven

Elektrische Lokomotiven
Brennkraftlokomotiven
Kleinlokomotiven

Elektrische Triebwagen
Akkumulatorentriebwagen
Brennkrafttiriebwagen
Schienenomnibusse und
Bahndiensttriebwagen

Steuer-, Bei- und Mittelwagen zu
elektrischen Triebwagen

Steuver-, Bei- und Mittelwagen zu
Dieseltriebwagen

[
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1. Die Fahrzeugart
(1. Stelle der Triebfahrzeug-Nummer)

Mit den drei ersten Stellen ist die Baureihe
jedes Triebfahrzeuges eindeutig gekennzeich-
net, wobei der ersten Ziffer eine bisher nicht
gekannte voéllig neue Bedeutung zukommt:
Diese erste Stelle bezeichnet kiinftig die Fahr-
zeugart — ob es sich beispielsweise um eine
Dampflok, Ellok, Diesellok usw. handelt — ist
also gewissermafien ein Ersatz fiir die bisher
verwendeten Buchstaben (V, ET, E usw.). Nach-
stehende Tabelle 1 gibt einen Uberblick iiber
die hierbei festgelegten Ziffern.

Es stehen somit fiir jede dieser 9 Fahrzeug-
arten je 99 Baureihennummern zur Verfiigung.
Mit dem in absehbarer Zukunft zu erwartenden
Ausscheiden der Dampfloks wird die Trieb-
fahrzeugart 0 wieder frei (bleibt fir etwaige
technische Neuentwidklungen reserviert).

An einem Beispiel sei die Kennzeichnung der
Fahrzeug a r t kurz erldutert: Wenn Sie in Zu-
kunft die Triebfahrzeug-Nummer 140 034-0 oder
beispielsweise 023 014-4 irgendwo lesen, wissen
Sie sofort, daB es sich hierbei nur um eine Ellok
(Fahrzeugart-Kennziffer 1) bzw. um eine
Dampflok (Fahrzeugart-Kennziffer 0) handeln
kann — im Grunde genommen also eine danz
einfache Sache, die sich verhdltnisméBig leitht
ins Gedachtnis einprdgt.

2. Die Baureihen-Nummer
(2. und 3. Stelle der Triebfahrzeug-Nummer)

Durch die 2. und 3. Stelle der Triebfahrzeug-
Nummer wird eine wichtige Verbindung zur
bisherigen Nummerung aufrechterhalten, denn
hier hat man durchweg bis auf wenige Ausnah-
men (s. Tab. 2 bis 11) die bekannten Stamm-
nummern iibernommen. Hier zum besseren Ver-
stindnis der Tabellen ein paar Beispiele aus
der Praxis: die BR 23 heiBt jetzt 023, die E 41
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wird zur 141, die V 60 zur 260 usw,

Auch zusammengehérige Fahrzeugeinheiten
sind an den Nummern zu erkennen: Bei zusam-
mengehodrenden Triebfahrzeugen sind die 2.
und 3. Stelle der Triebfahrzeug-Nummer (also
das Baureihen-Kennzeichen) gleich, z. B. ET 32
= 432, ES 32 = 832 und EM 32 = 832 (ob
Steuer- oder Mittelwagen, ist nunmehr an den
Ordnungsnummern erkennbar, s. Tabelle 10).

Die reinen Hunderter-Zahlen, wie 000, 100,
200...900 werden als Kennzeichen fiir DB-
Fahrzeuge nicht benutzt; hiermit sollen erfor-
derlichenfalls nicht DB-eigene Triebfahrzeuge
erfaBt werden.

Tabelle 2
Dampflokomotiven
(Fahrzeugart 0)

alt neu
01 001
01" on
01" Ol 012
03 003
10 Ol 010
18" 018
23 023
38" 038
39 039
4 041
41 Ol 042
44 044
44 Ol 043
45 045
50 050
oo 051
50 052
50" 053
50° 054
50" Ol 059
50 055
56" 056
57 057
64 064
65 065
66 066
75" 075
78 078
82 082
86 086
89* 089
93 093
94 094
98" 098
98" 097
99 099




Tabelle 3
Elektrische Lokomotiven
(Fahrzeugart 1)

(o]
-

neu

103
104
110 (001-005)
110
112
116
117
118
119
132
140
139
141
144
144 (ab 501)
145
150
152
160
163
169
175
191
193
194
181
182
183
184

]
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3. Die Ordnungsnummer
{4. bis 6. Stelle der Triebfahrzeug-Nummer)

Ebenfalls eine Verbindung zwischen alter
und neuer Kennzeichnung stellt die Ordnungs-
nummer der einzelnen Triebfahrzeuge dar. So-
weit diese auch bisher schon dreistellig waren,
andern sie sich auch zukiinftig in der Regel
nicht, Bei vierstelligen Ordnungsnummern je-
doch wird im allgemeinen die erste Stelle der
Ordnungsnummer in die letzte Stelle der neuen
Baureihernummer i{ibernommen (also in die 3.
Stelle der neuen Triebfahrzeugnummer). So
wird beispielsweise die bisherige Dampflok-
nummer 50 3164 in der neuen Nummerung zur
053 164 — ein Zugestdndnis, das auf den Laien
zundchst verwirrend wirken kann, da man an-
nehmen kénnte, es handele sich hier um eine
Dampflok der Baureihe 53. So gesehen, birgt
die neue Nummerung also dech einige wunde

(weiter auf Seite 290)

Abb. 3.

.216 025-7* ausgestellt!

Im Maérklin-Neuheitenprospekt noch als
V 160 abgebildet, auf der Messe jedoch bereits als

Tabelle 4
Brennkraftlokomotiven
(Fahrzeugart 2)

alt neu
V 20 270
29 299
V 36’ 236 (101-199)
Vv 36 236 (201-299)
V 36' 236 (401-499)
V 45 245
V 51 251
V 52 252
V 60 m. 48 od. 50 t 260
V 60 m. 541t 261
V 65 265
V 80 280
V 90 290
V 100" 21
V 100* 212
V 100 (fir Steil- 213
strecken)
V 160 216
V 162 207
V 164 218
V 169 219
V 188 288
V 200° 220
V 200' 221
V 300 230
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Die Trambahn

des Herrn E. J. Sluiters, Purmerend/Ndl.

GréBe der Anlage 1,40 x 0,90 m, Hamo-Fahrzeuge, Sommerfeldt-Oberleitung wird noch installiert.
"'A:'l . Ty " 2 e - 3 Y =



Héuser hauptséichlich von
Kibri, z. T. Faller, Quick v.
Wiad-Kirche. (Stadtmaver
und Tirme — auf den Bil-
dern nicht sichtbar — sind
Eigenbau).

ie konstante Wagen-
beleuchtung liefert das
diesbezigliche Gerdt von
Schwaiger.

Der Straflenbahn-Be-
triebsablauf erfolgt auto-
matisch,



Tabelle 5
Kleinlokomotiven
(Fahrzeugart 3)

alt neu

Ko |

3 an

Kaf Il

16 321 (001-499)
17 321 (501-999)
18 322 (001-499)
19 322 (501-999)
20 323 (001-499)
21 323 (501-999)
40 329

Kof 1l

30 331

3 332 (701-799)
32 332 (001-099)
34 332 (801-899)
35 332 (901-999)
36 333
Akkukleinlok

50 381 (001-099)
51 381 (101-199)
52 381 (201-299)
53 382 (001-099)
54 382 (101-199)

Punkte, zumindest fiir den mit der Materie nicht
voll und ganz Vertrauten.

Wir haben jedoch in den tabellarischen Zu-
sammenstellungen darauf Riicksicht genommen
und alle wichtigen Loktypen so aufgefiihrt, wie
sie auch tatsachlich in Erscheinung treten, also
ohne FuBinoten in den Tabellen und andere nur
verwirrend wirkende Ergdnzungen, die zum
Teil ohnehin fiir unsere Belange nicht von Be-
deutung sind. Sind bestimmte Ordnungsnum-
mern fiir eine Baureihe vorgesehen, so sind
sie hinter den entsprechenden Baureihennum-
mern in Klammern angegeben. =

4. Die Kontrollziffer
(7. Stelle der Triebfahrzeug-Nummer)

Die Kontrollziffer, die zwar auch auf den
neuen Lok-Nummernschildern angegeben wird
(als 7. Stelle, hinterm Bindestrich), gehdort
genau genommen nicht zur eigentlichen Trieb-
fahrzeugnummer und braucht bei der DB auch
nur auf denjenigen Unterlagen angegeben zu
werden, die fir die elektronische Datenver-
arbeitung bestimmt sind. Sie dient lediglich
zum Zwedke einer selbsttitigen Fehleriiber-
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wachung in den Rechenanlagen, d. h. der Com-
puter errechnet nach der eingegebenen Trieb-
fahrzeugnummer die Kontrollziffer, vergleicht
sie mit der eingegebenen und druckt einen
eventuellen Fehler sofort aus. Dadurch werden
umfangreiche manuelle Priifarbeiten erspart.

Wie sich diese Kontrollziffer errechnet, ist
zwar fiir uns als Modellbahner weniger von
Bedeutung, jedoch ganz interessant:

Von rechts nach links werden die erste, dritte
und fiinfte Stelle der Triebfahrzeug-Nummer
mit 2 und die zweite, vierte und sechste Ziffer
mit 1 multipliziert. Die sich damit ergebenden
Ziffern werden zur Quersumme addiert. Die
Kontrollziffer ist dann diejenige Ziffer, die zur
Ergdnzung dieser Quersumme auf die ndchst
hoéhere Zehnerstelle notwendig ist.

Hier ein Beispiel zum besseren Verstdndnis
des Rechenvorgangs:

Lok-Nummer: 140 187
Faktoren: 121 212
Produkte: 180 2814

Quersumme daraus? 1+8+0+2+8+1+4 = 24

Kontrollziffer demnach: 30 (néchst héhere Zeh-

nergruppe) — 24 = 6.

Die komplette Lok-Nummer lautet demnach:
140 187-6

Endet die Quersumme auf Null, so ist auch
die Kontrollziffer eine Null. Die ganze Ange-
legenheit ist also mehr oder weniger nichts
weiter als ein kleines Rechenexempel.

Und das wire eigentlich das Wichtigste tiber
die neue Triebfahrzeug-Kennzeichnung! Wenn

(frither E 40)

Tabelle 6
Elektrische Triebwagen
(Fahrzeugart 4)

alt neu
ET 20 420
ET:25 425
ET 26 426
ET 27 427
ET 30 430
ET 32 432
ET 45 445
ET 55 455
ET 56 456
ET 65 465
ET 85 485
ET 90 490
ET 9N 491

Neue Ordnungsnummern:

001-099 fir einzeln fahrende Triebwagen
101-399 fiir bisherigen a-Teil

401-699 fir bisherigen b-Teil

701-999 fir bisherigen c-Teil




Tabelle 7
Akkutriebwagen
(Fahrzeugart 5)

alt neu
ETA 150 515
ETA 176 517

Sie bis hierher unseren Ausfiihrungen gefolgt
sind und die Tabellen eingehend begutachtet
haben, dann wird Thnen (und uns!) ein wenig
wohler sein. GewiB, es ist ein biBchen viel auf
einmal, aber Sie kénnen sich die ganze Ange-
legenheit ja peu a peu jederzeit wieder vor
Augen fithren. Aus diesem Grunde haben wir
auch sdmtliche Fahrzeuge (mit Ausnahme eini-
ger weniger seltener Spezialwagen in Tabelle 9)
in die einzelnen Tabellen aufgenommen, ob-
wohl viele davon in Modellbahnerkreisen
kaum (oder nicht) bekannt sein diirften. Aber
erstens wollen wir Thnen keine unvollstandige
Abhandlung iiber ein solch wichtiges Thema
bringen und zweitens weiB man ja nie, ob nicht
das eine oder andere Triebfahrzeug angelegent-
lich der Niirnberger Messe doch noch das Licht
der (Modellbahn-) Welt erblickt und somit in
unseren Blickpunkt riickt.

Mit diesen Tabellen sind Sie jedenfalls fiir
alle Falle weitestgehend informiert. Und im
iibrigen sollte eigentlich jeder Modellbahner
iiber wichtige Dinge und Anderungen beim
groBen Vorbild Bescheid wissen, meinen Sie
nicht auch?

Abb. 4. Die Trix E 410 — jetzige ,184 003-2".

Tabelle 8
Brennkrafttriebwagen
(ohne Schienenbusse und Bahndiensttrieb-
wagen)
(Fahrzeugart 6)
alt neu
VT 08.5 608
VENLS 601
VT 125 612
VT 126 613
VT 23.5 624 (505-508)
VT 245 624 (501-504)
VT 24.6 624 (ab 601)
VT 33.2 633
VT 455 645
VT 60.5 660
VT 925 692

Tabelle 9
Schienenomnibusse
(Fahrzeugart 7)
alt neu
VT 95" 795
VT 97 797
VT 98’ 798

Andere Brennkraft-Spezialfahrzeuge (Bahndienst-
triebwagen) wie Turmiriebwagen, Tunnel- und
Brickenuntersuchungswagen, MefBwagen usw.
haben die Baureihennummern 701 bis 724,

Wie wirkt sich die neve Kennzeichnung im
Kleinen bei den Modellbahnen aus?

Nun, zum guten Gliick sitzt uns kein Ter-
min im Nacken, der zu einer schnellen, frist-
gebundenen Umnummerung unserer Modell-
Triebfahrzeuge zwingt. AuBlerdem kénnen
wir einige Loks iiberhaupt nicht mit der neuen
Kennzeichnung versehen, da sie in den entspre-
chenden Tabellen gar nicht aufgefiithrt sind! —
Warum? Ganz einfach: weil die letzten Exem-
plare einiger Gattungen bei der DB lingst ,den
Weg alles Irdischen gegangen”, d. h. verschrot-
tet worden sind. Zwei der markantesten Bei-
spiele in dieser Hinsicht sind zwei der dies-
jahrigen Dampflokneuheiten von Trix (T 3) und
Mirklin (BR 74); beide Modelle weisen zu Recht
(!) die alte Beschriftung auf — eben aus oben-
genanntem Grunde. (DaB damit solche wunder-
schénen Loktypen noch deutlicher und noch un-
iibersehbarer als echte Old-Timer deklariert

il



Tabelle 10
Stever-, Bei- und Mittelwagen
zu elektrischen Triebwagen
(einschl. zu Akkutriebwagen)
(Fahrzeugart 8)

alt neu
Steverwagen
ES 25 825
ES 26 826
ES 32 832
ES 55 855
ES 65 865
ES 85 885
ESA 150 815
ESA 176 817
Beiwagen
EB 85 885
Mittelwagen
EM 20 820
EM 25 825
EM 27 827
EM 30 830
EM 32 832
EM 55 855
EM 56 856
EM 65 865
EM 170 870
EM 171 871

Neve Ordnungsnummern:

001-599 fir Bei- oder Mittelwagen

601-999 fiir Steverwagen

werden, sei nur am Rande als Pluspunkt ver-
merkt.)

Im iibrigen sollten und miiBten aber auch wir
Modellbahner Zug um Zug (oder besser gesagt:
Lok um Lok) zur neuen Beschriftung der Trieb-
fahrzeuge iibergehen — es sei denn, man kon-
zipiert seine Anlage im ,Milljéh der friilhen
sechziger Jahre" (wohlbemerkt: des 20..Jahr-
hunderts!) — eine ,Ausrede”, die dann aller-
dings wohl schwerlich zu widerlegen ware.

Die Modellbahn-Industrie hat im {ibrigen be-
reits zur diesjahrigen Messe zum groBten Teil
.flott geschaltet” (da wage einer nochmal, das
Gegenteil zu behaupten!), wie beispielsweise
die E 410 von Trix, die V200 und E32 von
Fleischmann, der Turmtriebwagen von Arnold
und die V160 von Madrklin demonstrieren
(Teufel auch...! Jetzt gebrauchen wir zum
guten SchluB selbst noch die ach so geldufigen
alten Bezeichnungen!).

Allerdings — wenn schon, denn schon! —
auch bei der Arnold'schen BR 01, der neuen
E03 von Rokal und einigen anderen neuen
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Loks sollte man die neuen Bezeichnungen noch
vor der endgiiltigen Fertigung beriicksichtigen,
damit nicht einige Loks von vornherein durch
den Modellbahner umgenummert werden mus-
sen; fir die betreffenden Herstellerfirmen
diirfte dies gréBtenteils jetzt noch ohne allzu
groBen Aufwand moglich sein.

Wie dem auch sei — ,unsere” Loknummern-
schild-Fabrik Schnabel diirfte in ndchster Zeit
einiges mehr an Arbeit haben, um den ,run”
auf neue Schilder auffangen zu kénnen. Schon
wir's, wenn zu diesem Zweck Schiebe- oder
andere Selbstklebe-Etiketten erhdltlich wdren,
so wie sie auch die DB nunmehr an Stelle der
fritheren Metallschilder verwendet (auf die
jetzt wohl ebenfalls der endgiiltig letzte ,run”
starten diirftel).

Um uns allen die Arbeit zu erleichtern, die
diese Umnummerung mit sich bringt, hat sich
Herr Jirgen Menzel aus Hedendorf dankens-
werterweise der Miihe unterzogen, von den
géngigsten der bis heute im Handel erhdlt-

Tabelle 11
Stever-, Bei- und Mittelwagen
zu Brennkrafttriebwagen
(einschl. zu Schienenbussen)
(Fahrzeugart 9)
alt neu
Steuerwagen
VS 125 912
VS 12,6 913
VS 97 997
VS 98 998
VS 145 945
Beiwagen
VB 97 997
VB 98 998
VB 141 941
VB 142 995
VB 147 947
Mittelwagen
VM 08.5 908
VM 11.51 901 (ab 101)
VM 11.52 901 (ab 201)
VM 11.53 901 (ab 301)
VM 11.54 901 (ab 401)
VM 12.5 N2
VM 12.6 913
VM 235 924 (505 u. 506)
VM 245 924 (501 u. 502)
VM 24.6 924 (ab 401)
Neuve Ordnungsnummern:
001-599 fiir Bei- oder Mittelwagen
601-999 fiir Steverwagen




Eilzug E 1015

Landshut

Abb. 5.
Herrn E. Horvay, Eltville.

Bei dieser Gelegenheit noch einige Worte zur Um-
numerierungsaktion selbst: Soweit besondere Num-
mernschilder an den Triebfahrzeugen vorhanden sind,
werden diese mit der neuen Nummerung verschwin-
den. Fir die AuBBennummern werden %uroféxi}ber-
fragungsbilder (Abziehbilder) verwendet, die sich be-
reits bei einem Teil der Triebfahrzeuge und bei den
Reisezugwagen bewdhrt haben. Diese Beschriftungs-
art stellt nicht nur eine wesentliche Kostenersparnis
dar, sondern erleichtert auch die AuBenreinigung der
Fahrzeuge sehr wesentlich.

Die Lokomotiven behalten weiterhin vier AuBen-
nummern an den StirnflGchen und Seitenwénden. Die
Trieb-, Steuer-, Bei- und Mittelwagen werden mit
zwei Nummern in der Mitte der Seitenwénde Gber
dem Léngstrdger gekennzeichnet. Die Farbe der Zif-
fern ist jedoch nicht weifl, sondern einheitlich grau.

Die Umzenchnungsukhon soll Gbrigens Ende Mérz
1968 ubr};‘eschlossen gewesen sein, da die Stunde 0
eigentlich am 1. 1. 1968 war!

lichen Triebfahrzeugtypen die neuen ,elekfro-
nischen Hausnummern® auszurechnen und in
einer Tabelle zusammenzustellen (s. Tab. 12),
wodurch uns allen eine Menge Rechenarbeit er-
spart bleibt. (Eine Gewadhr fiir die Richtigkeit
konnen wir allerdings nicht tibernehmen, da

uns die Zeit fiir eine Uberpriifung fehlte.)
Damit sind wir nun wirklich am Ende (in des
Wortes doppelter Bedeutung!) und kénnen nur
noch hoffen, daB Sie und wir uns im Laufe
der Zeit auch an diese neuen ,Mehrwert-Zif-
fern” gewohnen werden (miissen), damit unsere
Modell-Triebfahrzeuge am Ende wieder up-to-

date und somit wieder ,mehr wert” sind!
G. Balcke/WeWaW

Im Minchner Hbf. einfahrend: ein Eilzug mit einer ,141094-3"

Personenzug

Landshuf—
Regensburg

(bisher E 41094), aufgenommen von
Tabelle 12
Neuve Kennzeichen fiir die géngigsten
Industrie-Modell-Loktypen
L = Liliput M = Marklin R = Rokal
A = Arnold F = Fleischmann T="Trix
BR 23 (A) 023105-0 | E 94 (M) 194 276-2
(M) 023 014-4 (T) 194 007-1
BR 38 (M) 038807-4 | E 410 (T) 184 002-4
BR 44 fﬂ) o e
BR 55 (F) 055 875-9 ggé (P ggg$572
BR 45 (F) 065014-3 0 L |]r 51-6
(R) 260118-5
E 03 IM) 103002-2 | v g0 (F) 261 099-6
103 004-8 21 009.5
W 103004-8 1 v 100 (T) 211 009-6
(T) 103001-4 | v 1002 (F) 212181-2
E10 (A) 110232-6 (M) 2122158
(F) 110317-5 1 v 160 (A) 216 029-9
(M) 110 238-3 (M) 216 025.7
(T) 110138-5 | v 200° (T) 220 035-3
(T) 110337-3 (R) 220 035-3
E40 (F) 140034-0 | v 200" (F) 221131-6
(M) 140 210-6 (A) 221 131-6
(T 140101-7 M) 221 032-6
E 41 (M) 141 024-0
E 44 (F) 1440569
(M) 1440395 | VT 95 (M) 795 540-4
E50 (T) 150009-9 | VT 98 (F) 798 204-4
E 63 (M) 1630029 (A) 798175-6
E &9 (F) 1690023
[A) 169 005-6




Gleise mit Spezial-Punkikontakien

Beim grofien Vorbild sieht man oft Bricken,
auf denen die Gleise ohne Schotterbett ver-
legt sind, insbesondere bei Briicken iber
Flusse und Taler. Wenn man Uber solche
Briickenkonstruktionen  Mdrklin-Gleise  mit
ihren geschlossenen Blechkérpern verlegt, so
ist dies z. T. vorbildwidrig, zum anderen wer-
den die unferseiri%en Verstrebungen verdeckt.

Ich habe nun iberlegt, wie man Punktkon-
takt-Mittelleiter verlegen kénnte, ohne daf3
ein durchgehender Leitersirang zu sehen ist.

Die Abb. 1 verrdt das Geheimnis: der Lei-
terstrang wird unter eine Schiene praktiziert
und die einzelnen Punktkontakte gehen von
diesem zur Schwellenmitte hin. Ich selbst habe
Fleischmann-Gleise genommen und in den
Langssteg unter der einen Schiene eine Nut
eingefeilt, die zur Aufnahme eines Flachmes-
singstreifens Nr. 1 von Nemec (1x0,2 mm)
dient. E. braucht man nicht in jeder
Schwelle einen Punktkontakt vorsehen, son-
dern nur in jeder zweiten und folglich auch
nur in jede zweite Schwelle bis zur Mitte eine

Lotstelle

Fuko

Abb. 1. Der Vor-
schlag des Herrn
Korb, der nicht un-
geschickt ist und be-
reits vor Jahren in
dhnlicher Art wvon
Pullman verwirklicht
worden ist.
(Zeichnungswieder-
?_?j?e nicht maBstéb-
1

Bohrung 1@

é Vertietung

weitere Nut einzufeilen. Wer das nétige
Werkzeug hat, kann die erforderlichen Nuten
auch ausfrdsen. Wenngleich ich fir die Her-
stellung der Punktkontakte Halbrund-Profile
Nr. 34 von Nemec genommen habe, so dirften
Stifte aus Neusilberdraht ebenso gute Dianste
erweisen. Wichtig ist nur, dafl das Material
nicht zu weich ist (domit es sich nicht zu
schnell abnitzt) und daB der freistehende
Pinn mittels feinem Schmirgelpapier entgratet
und gegldttet wird. DaB8 die Puko-Stifte mit
dem Leiterstrang verlotet werden miissen und
daB man die Latstellen schén verschleift, ver-
steht sich wohl von selbst,

An jedem Ende des Spezialgleises biegt man
das Leiter-Flachprofil zur Mitte hin und ver-
lotet es mit dem Mittelleiter eines kurzen
Mérklin-Gleisstiickes, damit die Gibrigen Mérk-
lin-Gleise ohne Schwierigkeiten angeschlos-
sen werden kénnen.

Zum SchluB werden die Fleischmann-Schie-
nen farblich den Mérklin-Schienen angepaft.

W. Korb, Schdnenbach
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Abb. 2. So sah das Pullman-Puko-
leis aus, dem kein dauverhafter Er-
olg beschieden war. Wie wir in letz-
ter Minute erfuhren, ist mit einer
Neuaufloge nicht zu rechnen (auch
nicht in verbesserter Ausfiihrung), so
dafl Interessenten im Bedarfsfall auf
die Anleitung des Herrn Korb zu-

rickgreifen missen,
(Foto: A. Geiger, Burghausen)



Bei dieser
Gelegenheit:

.. in Heft Nr. 8/1967 S. 406-409 (nach denen
immer wieder gefragt wird, weil wir bei der
Beschreibung der ,Schlackengrube mit Mittel-
leiter” mit keinem Wort darauf eingegangen
sind) entsprechen im Prinzip dem von Herrn
Korb beschriebenen ,Spezialgleis”, nur hatte
es Herr Briining seinerzeit wesentlich einfacher:
er brauchte dieses Gleis nicht selbst anzuferti-
gen, sondern bezog es von der Fa. Schreiber,
Firth. Halt! Bleiben Sie dal! Es hat namlich
keinen Zweck mehr, an die Fa. Schreiber zu
schreiben, weil es jenes Pullman-Gleis nicht
mehr gibt! Es hatte nicht den nétigen Anklang
gefunden, woran vielleicht die nicht 100 %ige
Qualitdt schuld gewesen sein mag. Die aus
Ms-Blech ausgestanzten Leiterstreifen stimmten
nicht ganz genau mit den Abstinden des
Schwellenrostes iiberein, so daB bei gréBeren
Gleislangen Sprossenabstinde und Schwellen-
bohrung zu sehr differierten. AuBerdem waren
die aus den Schwellen hervorstehenden Kon-
taktstreifen z. T. scharfgratig und daher ,Gift"
fiir die Lokschleifer (falls es ein Allerwelts-
bastler versdumte, die Grate zu entschdrfen).
Vielleicht wire es aber dennoch lohnenswert,
wenn Pullman dieses Puko-Gleis — allerdings

Abb. 3.

Stifte so unscheinbar wie nur méglich ausgefihrt sind!

Auch dieses Bild stammt von Herrn Geiger und soll zeigen, wie unaufféllig Puko-Gleise —
welchen Fabrikats oder als Eigenbau — wirken kénnen, wenn sie geschickt verlegt (eingebettet) und die

Die mysteridsen Gleise des Herrn Briining ..

leicht verbessert — wieder neu auflegen
wiirde! GewiB mag es noch andere Maoglich-
keiten fiir eine saubere Ausfiihrung eines Puko-
Mittelleiter-Gleises mit Schwellenrosten geben,
aber das Pullman-Prinzip®) scheint — wie die
Ausfithrungen des Herrn Korb darlegen —
doch einiges fiir sich zu haben!

Wie ein Bastler sich selbst Puko-Gleise an-
fertigen kann, ist zuletzt in Heft 6/1965 ein-
gehend beschrieben (das noch beim Verlag er-
héltlich ist). Die einfachste Methode ist der
unter den Schwellen verlegte Blechstreifen, in
den von oben her (durch die Schwellen hin-
durch) Stifte eingeschlagen, abgezwickt und ent-
gratet werden. Der Kontakt zwischen den Stif-
ten und dem Metallstreifen ist in diesem Fall
in der Regel intensiv und zuverldssig genug,
und bei Briicken u. dgl. wird einem die Ferti-
gungsmethode Korb wohl nicht zu groBe Miihe
bereiten.

*) Das Priorititsrecht steht zweifellos der Fa. Pull-
man zu (und nicht Herrn Korb), da dieses Gleis be-
reits von 4 oder 5 Jahren im Handel war. Wir ge-
stehen Herrn Korb durchaus zu, daB er unabhéngig
von dieser Tatsache von selbst auf die Idee gekommen
ist.

leich
vko-
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Abb. 1. Eine originelle Lésung: das an die Mauer und an die Felswand gequetschte Stellwerk (das Kibri-
Stellwerk ,Sindel in?en" ist bestens variiert worden). Aber es will nicht recht in den Kopf, daf3 es hier noch
vor Kurzem wie auf Abb. 3 bzw. 4 ausgesehen hat und fir die Gestaltung nur wenige Zentimeter an Tiefe
zur Verfigung standen!

’ “
”@OCI!- wie s 96! (annen uusstelnl, coe

. . . geht uns — im Gegensalz
zum bekannten Operettentext —
schon etwas an! Denn fiir einen
Modellbahner sind die ,Innereien”

eines Geldndes — die Anordnung
und der Aufbau der Latten, Lei-
sten, Trassen und Platten — zu-

mindest ebenso interessant wie
die Gestaltung der Landschaft
selbst. Auch aus dem vorliegenden
Beispiel kann wieder manches ge-
lernt werden: die sog. offene Rah-
menbauweise fiir die Anlage

Abb. 2 und 3. Die Vorstufen zum Bau-
stadium der Abb. 4. Hilfskldtzchen und
dinne Leisten geben das Fundament fiir
die Stitzmauer ab und die Tunnelréhre
wird direkt auf dem Trassenbrett be-
festigt. Die offene Rahmenbauweise
mag auf Grund der vielen nachtrég-
lichen Latten und Leisten etwas un-
ordentlich wirken — praktisch und ge-
rduschdédmmend ist sie jedenfalls.



Abb. 4 und 5 (unten)
kénnte man wieder ein-
mal {berschreiben mit
.Vorher und nachher”,
aber das sieht sowieso
jeder, so daf} wir diese
Oberschrift  weglassen
kénnen.

Was zu dieser Gegen-
Uberstellung zu sagen ist,
ist bereits gesagt. Nur
noch soviel: der Wei-
chenantrieb wird vom Er-
bauer noch weggetarnt,
wie auch noch gar man-
ches ergdnzt bzw. ver-
schént wird. Das Berg-
massiv ist weiter oben
erst noch im Bau.

selbst, die fachlich richtige Ausfithrung eines sprechenden Landschaft (von der reizvollen

Modellbahn-Tunnels samt Rohre (die meist ver- Stellwerkspartie ganz zu schweigen).

gessen oder zu kurz ausgefiihrt wird), die Ver- Die Bilder verdanken wir einem mitteldeut-
legung der Gleisbretter und die phantasievolle schem Modellbahnfreund, der nicht genannt
Verkleidung des Anlagengerippes mit einer an- werden will.
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wImportiert” aus Holland

Gebaut von J. van der Hoeven, Rotterdam

Forderturm fiir ein Kohle-Bergwerk

Um MiBverstindnissen und Zweifeln gleich
aus dem Weg zu gehen: Wir wollen mit unse-
rem heutigen Férderturm-Projekt keineswegs
einen Beitrag zur Lésung des zur Zeit vieldis-
kutierten Kohle-Problems leisten; d i e Kohlen
sollen ruhig andere aus dem Feuer holen.
Unser Ansinnen ist es vielmehr, lhnen einmal
eine bislang ungewohnte aber u. E. ausgespro-

Abb. 1.

chen reizvolle Variante zur Ausgestaltung
eines kleinen Industrieviertels auf der Modell-
bahn-Anlage zu offerieren.

Als wir die Bergwerks-Schachtanlage des
Herrn J. van der Hoeven aus Rotterdam in
einer Ausgabe der hollindischen Modellbau-
Zeitschrift ,hobby bulletin® entdeckten, dachten
wir sogleich an die MIBA-Leser; heute nun

Herrn van der Hoevens Schachtanlage .St. Vincent” mit Férdertirmen, Maschinenhaus, Gebduden,

GleisanschluB usw. — hier vorerst provisorisch auf der Tischplatte zusammengestellt.

V




Abb. 2. Das gleiche Objekt aus einer anderen Sicht.

Abb. 3. Zusammenkleben der Férderturmstitzen: Léngsstreben mit ganz wenig Leim auf einer Glasplatte
festheften, dann erst Verstrebungen einleimen und komplettes Teil nach Aushdrten des Klebers vorsichtig mit
einer Rasierklinge von der Glasplatte 16sen.




Abb. 4, Eine tiftelige Arbeit ist die Erstellung eines solchen Férderturms schon und das filigrane Aussehen ist
faszinierend, obwohl das Turmgeriist nur aus feinen Holzleisichen zusammengeklebt ist . . . Der Effekt dirfte
noch gréBer sein, wenn man fiir die Konstruktion die bekannten feinen Nemec-Profile aus Metall verwendet! —
Um den Einspriichen der ,Baubehérde” zuvorzukommen: die steilen Leitern sollten unbedingt noch mit Schutz-
geldéndern oder -gittern versehen werden |
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kénnen wir Ihnen dieses nette Projekt vor-
stellen — dank des Entgegenkommens des Er-
bauers und der freundlichen Genehmigung des
Lhobby bulletin®.

Den ,Anti-Industriellen” unter den Modell-
bahnern sei bei dieser Gelegenheit gesagt, daB

A Abb, 5.

man keineswegs die komplette Anlage mit
einem zugegebenermaBen auf das Auge meist
nicht gerade schén und romantisch wirkenden
LIndustrie-Look” umgeben muB, um irgendein
interessantes Projekt mit Industrie-Charakter
auf der Anlage zu verwirklichen. Wenn es mit
dem realistischen Aussehen von Industrie- oder
Fabrikanlagen auf Modellbahnen manchmal
etwas hapert, so liegt es einfach daran, dabB
man einmal als Laie mit den technischen Zu-
sammenhédngen und dem Aufbau eines Fabrik-
komplexes logischerweise nicht vertraut ist
(speziell dann, wenn man ,auf dem Lande”
wohnt) und zum anderen daran, daB die Ver-
suchung, einen wahllos zusammengewiirfelten
Fabrikkomplex auf die Beine zu stellen, durch
die wenigen (aber zweifellos guten) im Handel
erhiltlichen Bauteile allzu grof ist. Darum gilt
wie so oft: Augen auf und drauBen umsehen!
Oder aber nach geeigneten Vorschldgen arbei-
ten; Vollmer beispielsweise bringt in seinen
.1000 Maglichkeiten” unter anderem gute und
wirklichkeitsnahe Anregungen fiir Industrie-
und Fabrikanlagen von nicht allzu groBen Aus-
mabBen.

Man erkennt im iibrigen in den meisten Fil-
len auf den ersten Blick, ob der Erbauer einer
Modell-,Fabrik* ein Vorbild fiir seine Minia-
turfabrik ausfindig gemacht oder ,nur ein biB-
chen Technik zusammengeklebt hat”.

Aus diesen Griinden sehen wir es gern, wenn
andere Modellbahner ein in der Gesamtheit gut
wirkendes Projekt als Anregung zur Debatte
stellen, so, wie es bei dem heute vorgestellten
Férderturm der Fall ist, der — wie Sie beim
Betrachten der Abbildungen feststellen werden
— wirklich dazu angetan sein konnte, ein inter-

essanter Blickfang auf einer Modellbahn-An-
lage zu werden.

Die Bewohner des Ruhrgebiets unter

unseren Lesern (die ,beneidenswerter-

weise so um Dortmund, Essen, Gelsen-

kirchen und Duisburg herum wohnen)

werden bestdtigen koénnen, daB eine

kleinere Bergwerks-Schachtanlage so

oder dhnlich, wie von Herrn van der

Hoeven gebaut, auch in natura aus-

sieht. Dabei gibt's beim Vorbild

natlirlich eine Unmenge Varian-

ten betreffs Form und Kon-

struktion des eigentlichen For-

derturms. (Fiir diejenigen, die

es nicht wissen sollten: ein

Forderturm ist eine Art

Aufzug, der mit Hilfe des

Seiten-
ansicht des nebenste-
henden Férderturms
in Y2 HO-GréBe.
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an Seilen hdngenden Forderkorbes zum Trans-
port von Kohle, Gerdten und auch Menschen in
bzw. aus den unterirdisch gelegenen Schachten
dient.)

Es gibt auch beim Vorbild eine ganze Anzahl

w‘lf” H‘illll\

ziemlich kleiner Schachtanlagen, d. h. die Aus-
dehnung der oberirdisch gelegenen Gebdude-
komplexe muB nicht in jedem Fall allzu groB
sein; auf einem Dreiviertel-Quadratmeter laft
sich im MaBstab 1 :87 (von der BaugroBe N
ganz zu schweigen) schon eine vorbildgerecht
wirkende Schachtanlage erstellen (s. a. Abb. 1).

Doch nun genug der langen Vorreden; lassen
wir den Erbauer, Herrn J. van der Hoeven aus
Rotterdam/Holland selbst iiber die Erstellung
seiner Schachtanlage mit den Faérdertirmen
berichten:

Schon vor Jahren fafite ich den Entschluf, ein klei-
nes Bergwerk fiir meine Anlage zu bauen, zumal ein
Forderturm meiner Meinung nach ein sehr inter-
essantes Bauwerk ist. Leider gibt es aber in der Um-
gebung von Rotterdam keine Bergwerke und ein Vor-

ild wollte und muBte ich schon zu Rate ziehen, da
ich mich selbst fiir einen schlechten .Architekten”
halte und auBerdem von einem Bergwerk nur vage
Vorstellungen hatte.

So wihlte ich mir als Vorbild eine Schachtanlage
in Limburg, machie viele Fotos und Skizzen und
gilclg an die Arbeit, Da ich im Umgang mit Metall
nicht allzu geschickt bin, baute ich die beiden For-
dertiirme aus diinnen Holzleistchen. Ich glaube, daB
die Abmessungen - trotz der nur geschitzten Mafe -
einigermafen dem Vorbild entsprechen.

Ein geschickter Bastler kann natiirlich auch noch die
grofen Ridder oben im Turm i{iber die Seile durch
einen kleinen Motor antreiben, wodurch ein tatséch-
licher . Betriebs”-Eindruck entstehen wiirde.

DaB ich zwei verschiedenartige Fordertiirme zum
Vorbild nahm, wird IThnen beim niheren Betrachten
der Fotos sicherlich auffallen, ebenso die Tatsache,
daf die Tiirme nicht frei stehen, sondern im Dach
eines Maschinenhauses enden, in dem die Antriebs-
aggregate untergebracht sind - so, wie es auch wohl
im GroBen durchwegs in der Regel ist.

Die einzelnen Gebiude, die zur Schachtanlage ge-
hiren, kann man leicht aus entsprechenden Faller-
oder Vollmer-Teilen zusammenkleben; man braucht
sich dabei ja nicht unbedingt sklavisch an eine ganz
bestimmte dufere Form zu halten.

Vielleicht ist folgender Trick fiir manchen noch
interessant: Zur Imitation von Dachpappe verwende
ich gesiebte Asche, die auf die vorher mit Leim diinn
bestrichenen Flichen gestreut wird; die Wirkung ist
wirklich ausgezeichnet realistisch und farbechi!

Mehr ist eigentlich nicht zu meiner Arbeit zu sagen;
interessante Details entdecken Sie sicher auf den ver-
schiedenen Abbildungen, welche im iibrigen thoffent-
lich) dazu angetan sind, manchem deutschen Modell-
bahner ebenfalls zum Bau eines Firderturms mit
allem Drumherum anzuregen.

J. v. d. Hoeven, Rotterdam

: :
/ )
!\“T

Abb. 6. Ubersichtsskizze fir einen Berg-
werks-Férderturm in 2 HO-GréBe. Mafle
und Konstruktionsmerkmale der Abb. 5
und 6 dienen lediglich als Richtschnur
und kénnen im Einzelfall ohne weiteres
Abdnderungen erfahren. Auflerdem er-
heben sie keinen Anspruch auf Ausfihr-
lichkeit und 100 %ige Richtigkeit; sie sind
lediglich Rekonstruktionen des vorliegen-
den Modells,

(Zeichnungen : Ing. Gernot Balcke)
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im Bedarfsfalle
schneller aufzufinden, habe ich an den betref-
fenden Stellen ein Zeichen angebracht, das
eine weitlaufige Ahnlichkeit mit dem Bundes-
bahn-Signal Ra 12 (Grenzzeichen) hat. Ich be-
sorgte mir aus einer Eisenwarenhandlung ca.
1-2 cm lange Eisennieten, deren Kopfe ich weiB

Um isolierte Gleisstiicke

anstrich und mit einem diinnen schwarzen

Der kleine Tip —
von J. Winkler,
29 Oldenburg

Isolierungs-
Kennzeichen

"“"Wi129"

Papierstreifen versah (Abbildung). Diese Zei-
chen ordnete ich neben jeder isolierten Gleis-
stelle an und so ist es mir noch nach Jahren
moglich, auf Anhieb diese Stellen zu finden.

Wer schon jemals nach langer Zeit eine
ganze Anzahl Trennstellen gesucht hat, wird
eine solche Kennzeichnung sicher zu schdlzen
wissen!

i " Pechselweise blinkendes N aznlicht

Auch auf Modellbahn-Anlagen sollten
niveaugleiche Kreuzungen zwischen Schiene
und StraBe unter weitgehender Beachtung der
beim Vorbild bestehenden Vorsdhriften ge-
sichert werden. Dazu gehort insbesondere das
wechselweise rechts und links am StraBenrand
bei Anndherung eines Zuges blinkende rote
Warnlicht (das sich im i{ibrigen auf einer Mo-
dellbahn-Anlage auch optisch recht effektvoll
ausmacht).

Der von mir beschaffte Kibri-Blinkgeber mit
beleuchteten Warnkreuzen schien mir fiir eine
solche StraBensicherung bestens geeignet, je-
doch storte mich (wie auch bei anderen Fabri-
katen) die Tatsache, daB die beiden Blinklichter
gédnzlich unvorbildlich gleichzeitig aufleuchten.
Zwar fand ich in einem élteren MIBA-Heft den
Vorschlag, einen selbst zu bauenden Kontakt-
federsatz an einen Faller-Motor anzubringen,
jedoch war mir diese Bastelei zu zeitaufwendig.

Beim weiteren Durchstébern der MIBA stiel
ich dann auf einen Artikel lber ,Lichtsignal-
Umschaltung ohne Umschalter” (Heft 13/1962,
D. Red.) und schon begann es bei mir in Ge-
danken richtig zu blinken. Eine schnell aufge-
baute Versuchsanordnung ohne jeglichen zu-
satzlichen Schaltungsaufwand erbrachte den
praktischen Beweis, daB die wechselweise

Blinkerei auf ganz einfache Art zu bewerk-
stelligen ist.

Wenn man die Blinklichter wie in nebenste-
hender Skizze gezeigt an den Thermoschalter
(Blinkgeber) anschlieBt, funktioniert das wech-
selseitige Aufblinken einwandfrei. Die Heiz-
wicklung des Blinkgebers wird in diesem Fall
gleichzeitig als Vorschaltwiderstand benutzt.

Einen winzigen Haken hat die Geschichte
allerdings: die Spannung muB genau 14 Volt
betragen; liegt sie nur um ,lumpige” 2 Volt
dariiber oder darunter, so werden die Blink-
intervalle der beiden Warnlichter ungleich-
méBig lang; meiner Meinung nach ldBt sich eine
konstante Spannung von 14V jedoch ohne
Schwierigkeit einhalten.

Iﬁ;_ 1
i CLr it
O—-—*—}——. 1
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T3 mit Schlepptender?

Sie haben richtig gelesen! Eine preuBische
T3, der man den Tender einer pr G7 (BR 55)
anhdngt, gibt im Endeffekt eine Schlepptender-
lok, die der BR 53 einzuordnen ist. Wer's nicht
glaubt, schlage S. 83 des vortrefflichen Bild-
bandes ,Liebe alte Bimmelbahn” *) auf. Dort ist
eine dieser Loks abgebildet, jedoch mit der an
sich nicht richtigen Betriebsnummer 89 6225.
Wie auch K. Maedel betont, gehért diese Kom-
bination als Schlepptenderlok eigentlich zur

*) Buchbesprechung in Heft 10/1967

Abb. 2.
(alias ,B94").
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Abb. 1. Die
(fragliche) BR 53
des Herrn Ing.
Rothdrmel. Die

leicht abgedn-
derte Fleisch-
mann-T3  (auf
Mdrklin-Fahr-

werk) und der
Tender der

Fleischmann-

BR 24 harmonie-
ren gréBen-
mdéBig bestens.

T3+ pr3T12 = BR 532
von Ing. H. Rothérmel, Ulm
BR 53. Diese Loktype wurde auf ldngeren Ne-

benstrecken an Stelle der aufwendigeren Ein-
heitsloks der BR 24 im Osten Deutschlands ge-

fahren, ,Die letzten der Mohikaner” (53er)
laufen heute noch — aber nicht mehr lange
oder vielleicht auch schon nicht mehr — auf

der Strecke Frankfurt/Oder—Wriezen—Anger-
miinde . . .

.und bei mir — auf meiner HO-Anlage! Zu-
sammengebaut aus allen méglichen Teilen: das
Triebwerk stammt von der Marklin BR 89
(mit einer Steuerung a la MIBA-Heft 13/XVI

Kaum mehr als T3 ansprechbar, sondern viel mehr als eine kleine Schlepptenderlok: die .BR 53"




Abb. 3.

Auch Herr H. Kaiser aus Hamburg, dessen wundervolle N-Modelle wir in Heft 16/67 bewundern

konnten, hat Gefallen an dieser seltenen Lok/Tender-Kombination gefunden und in N nachgestaltet. Als Vor-
lage diente offenbar die BR 89 6222 der Oderbruchbahn AG, die anfénglich — 1960 — nur einen zweiachsigen
Tender und erst 1966 einen dreiachsigen Tender erhielt (s. Abb. &). — Ist es nicht ,allerliebst”, dieses kleine

.Kaiserliche” Meisterwerk?!

S. 600), das Gehduse von einer Fleischmann-T3
(mit neuem, flachen, verldngertem Dach ohne
Liftungsaufsatz, und entferntem Wasserfiill-

stutzen), garniert mit diversen Heinzl-Teilen
und Seuthe-Dampfentwickler. Als Tender nahm
ich den der Fleischmann-BR 24, der dem Aus-
sehen und den Abmessungen nach dem Vor-
bild etwa entsprechen diirfte, doch paBt genau
so gut, wenn nicht noch besser (dank des giin-

Abb. 4.

stigeren MaBstabs) der Tender der Marklin 24.
Man muB sich an diese Kombination sowieso
erst etwas gewdhnen, da der Tender im Ver-
héltnis zur Lok — auch beim Vorbild — zu-
nichst etwas groB erscheint. Aber dieses
«MiBverhiltnis”* dokumentiert ja geradezu den
Zweck dieses Loktyps, viele Vorrdte an Kohlen
und Wasser mit auf lange Fahrt mitnehmen
zu konnen,

Das Vorbild der Rothdrmel-Schlepptenderlok: die ,89 6009 der Oderbruchbahn und in etwa eine

Vorlage zu unserem Zeichnungsvorschlag der Abb. 5 (néchste Seite).




Soweit Herr Rothdrmel. Seine Idee, die
Fleischmann-T3 und einen Tender der Fleisch-
mann- bzw. Mdrklin BR 24 zusammen zu kop-
pein, um auf diese Weise eine nette kleine
Schlepptenderlok von durchaus vorbildlichem
Aussehen zu erlangen, ist gut und nachahmens-
werl. Wer jedoch mit dem Gedanken spielt, mil
der in Kiirze auf dem Markt erscheinenden
Trix-T 3 dhnlich zu verfahren, kommt nicht so
rasch und leicht zum Ziel. Auf Grund der maB-
stdblichen Zierlichkeit dieses Modells wirken
nimlich die beiden genannten Tender viel zu
groB und volumig und auch der Tender der
Piko-BR 55 ist immer noch zu lang.

Wer es sich zutraut, den Tender der Mdrklin-
BR 24 ,auf geschickte Weise* abzudndern,
komm! eher zum Ziel. ,Auf geschickte Weise"
deshalb, weil das ,Erniedrigen” des Tender-
kastens und des Kohlenaufsalzes im ungefih-
ren AusmaB der Abb. 5 gewisser bastlerischer
Fihigkeiten bedari. Leichter diirfte es sein,
dem ganz gul passenden Fahrwerk des Mdrk-
lintenders einen neuen Aufsalz zu verpassen
und zwar enlsprechend der Ausfiithrung der
Abb. 4, der nicht gerade ,feudal” zu nennen
und flolglich nicht schwierig in der Anfertigung
ist. AuBerdem kann man gewisse Teile des

-

Tenders (z. B. die Tenderriickseite und Teile
der vorderseiligen Partie) mit verwenden, Die
vorderen Trittleitern sind ebenso zu beseitigen
wie gewisse Teile der T3-Fiihrerhaus-Riickwand
{Puffer, Kupplung und Laternen, die allerdings
samt Plexiglas-Stibe wieder an der neuen
Tenderriickwand Verbindung finden kénnen).
Ein Teil der Fiihrerhaus-Rickwand muf (iber-
dies ausgeschnitten werden (s. Abb. 6) und
der Fiihrerhaus-Boden ist in halbrunder Form
zu verldngern und zwar so, daB er in die Ver-
tiefung der Tender-Vorderseile hineinragt,
nachdem die kleinen Rippen herausgebrochen
sind. Die nach innen klappbaren Seitenbleche
am Tender sollen méglichst flexibel sein (siehe
in diesem Zusammenhang den Artikel ,Lok-
Tender-Kurzkupplung” in Heift 3/67). Das Dach
der T3 ist um ca. 8-9 mm zu verldngern und
abzustiitzen.

Diese kleinen Miihen lohnen sich u. E. in
jedem Fall, denn diese nette kleine Schlepp-
tender-Lok isl erstens nichl sofort als T3 anzu-
sprechen und schlieBt tiberdies eine gewisse
Liicke, nachdem die Fleischmann-BR 24 aus dem
Verkehr gezogen ist. Und aul einer kleineren
Anlage kann eine solche Lok allerbesle Dienste
tun.

Abb, 5. Der Tender
der Mdrklin-BR 24 ist
entsprechend diesem
Vorschla abzudn-
dern, ebenso das
Dach der T 3 zu ver-

léngern. (Lassen Sie
sich dur die un-
symmetrische Placie-
rung der Tendermit-
telachse nicht irritie-

ren!) Zeichnung in

s HO-GréBe.
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Abbildung 6. Die
.89 6222°, die an-
fanglich einen
zweiachsigen Ten-
der hatte (s. Ab-
bildung 3), hier je-
doch mit ihrem

spdteren dreiachsi-
gen als Bauvorlage
dienen soll. Man
®heachte den Aus-
schnitt in der Fih-
rerhausriickwand |
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Abb. 7. Die ,89 6009" in voller Seitenansicht zur Ergénzung unseres nicht hundertprozentigen Zeichnungs-
vorschlags fir die Abénderung des Tenders einer Mdrklin-BR 24,

Bleibt nur noch die Frage offen, ob sie als
«.BR 53" (entsprechend der Meinung des Herrn
Maedel) einzusetzen ist oder als ,BR 89"**
(entsprechend den wirklichen Gepflogenheiten),
worliber die Gelehrten noch nicht einig sind.
Héren bzw. lesen Sie einmal, was unser Mil-
arbeiter K. K. dariiber zu berichten hat:

Die Lok-,Kompositionen” der ehem.
Oderbruchbahn

Ostlich von Berlin befindet sich eine inter-
essante ehem. Kleinbahn, die Oderbruchbahn.
Diese 1911 eroffnete Kleinbahn besaB eine
Streckenldnge von 111,1 km und fiihrte von
Firstenwalde iiber Hasenfelde (mit Abzweig
nach Miincheberg), Dolgelin und Golzow nach
Wriezen (weiterer Abzweig von Friedrichsaue
nach Genschmar). Heute existiert davon nur
noch auf der Teilstrecke Fiirstenwalde — Dol-
gelin ein beschrdnkter Reiseverkehr.

Nicht nur seltene Triebwagen (u. a. wahrend
des Krieges ein Anthrazitgas-Triebwagen], son-
dern auch eigene Lok-,Kompositionen”, die
allerdings erst bei der Reichsbahn entstanden,
erfreuten auf dieser Strecke das Herz eines
Eisenbahnfreundes. Bedingt durch die lange
Streckenfiihrung reichte der Vorrat der alten

Abb. 8. Und fiir die
N-Bahn-Freunde diese
Totalansicht, auf daf

T3 nicht aus, so daB man einfach dreiachsige
Tender anbaute, Insgesamt verkehrten noch
1965 sechs solcher Gespanne, die inzwischen
leider alle ausgemustert bzw. z-gestellt wur-
den. Eine davon, die 89 6009, befindet sich
unter den 27 von der DR fiir Museumszwecke
freigestellten Lokomotiven.

Die Tender sind teils preuBische 3 T 12, teils
neue vom RAW Blankenburg; einige sind ge-
schweiBt, andere noch genietet.

Fiir die Freunde der Eisenbahn noch kurz die
Herstellerdaten:

89 6009 Humboldt 1902
Nr. 135 preuf T 3 _Berlin 1808'1"%)
89 6034 Henschel 1913

Nr. 12307 ex. Solvay-Werke Bernburg
ab 1961 mit Tender
89 6222 Orenstein u. Koppel 1911
Nr. 4701  ex. Oderbruchbahn 4-20
89 6223 Orenstein u. Koppel 1911

Nr. 4702  ex. Oderbruchbahn 4-21
89 6224 Orenstein u. Kop, 911
Nr. 4703  ex. Oderbruchbahn 4-22

89 6225 Orenstein u. Koppel 1911
Nr. 4704  ex. Oderbruchbahn 423,
1967 an die DEFA verkauft

*) ab 1906 als .Berlin 6146 eingeordnet, dann zur
DRB als .89 7403°, 1931 verkauft an Heudeber-Mat-
tierzoll als 2'' (spiitere 284); erst 1950 zur DR als
.89 6009°.

sie unter Verwendung
einer fertigen Arnold-
oder Trix-T3 Herrn

Kaiser nacheifern kén-
nen! (Tender-Achsstén-
de jedoch wie ouf Ab- O
bildung 7!)

iy

307




Die variable kombinierte Anlage

von W. List, Stendal

Seit Jahren beschédftige ich mich in Gedanken
mit einer Anlageform, die ich infolge Platz-
mangels weder in HO noch in TT verwirklichen
konnte. Erst die N-Bahn schafft die Voraus-
setzungen dazu. Die ,kombinierte Anlage” —
Bahnhofsplatten plus Streckenbretter — ist
schon in Heft 6, Band III (1951) von WeWaW
im Rahmen seiner Abhandlung iiber ,Raumnot
und Platzmangel” beschrieben worden. Ich bin

noch einen Schritt weiter gegangen als
WeWaW und habe die Forderung aufgestellt,
daB die Streckenteilstiicke (und in gewissem
Umfang auch die Bahnhofsplatten) untereinan-
der austauschbar sein sollen.

Ob es akzeptabel ist, auf eine solche Art und
Woeise eine Modellbahnanlage aufzubauen und
zu betreiben oder nicht, mége jeder fiir sich
selbst entscheiden. Auf jeden Fall ist sie von

Abb. 1. Kombina-

~——]

1 tionsvorschlag  fir

e

Bahnhof ,, A

Bahnho!,, B"

Abb. 2-4. Konstruktionsdetails
féhr 3 em (fir N), h = 2,5 em.
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sammenfiigen der Plattenteile. Breite b unge-

Bahnhofsplatten und
Streckenteile (Zeich-
nungunmafBstéblich).

=

Halte -
punkt

fir das Zu-

Stecker

D
Buchse
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Das GeBensmd(- eine fldchige N-Anlage — wird vielleicht bald in StraBburg, in der

Wohnung des Herrn F. Bleicher, entstehen.

: : auptthema: eine zweigleisige Hauptbahn (incl. Durchgangs-
bahnhof) zwischen 2 unterirdischen Kehrschleifen-Bahnhéfen A und B.
ebenfalls zwischen 2 Kehrschleifen-Bahnhéfen C und D, mit der Station Neudorf
Bimmelbahn nach Bergheim (oben Mitte). Und das alles auf einer Fléche von 2,

oben rechts), sowie eine

Davon abgehend eine Nebenbahn,
301 1,20 m, auf der z. Z.

noch eine HO-Bahn ihr Dasein fristet, die aber 3 Séhne, 1 Téchterchen und 1 Ehefrau gar nicht zufrieden

stellt! Zeichnungsmafistab 1:17.

Vorteil und von zusédtzlichem Reiz, wenn kein
Platz fiir eine stationdre Anlage vorhanden ist
und man sowieso nur von Zeit zu Zeit hoch-
stens eine Bahnhofsplatte und — wenn's hoch
kommt — noch ein paar Streckenteile aufbauen
kann.

Doch nun zu den konkreten Details.

Meine Anlage wird aus beliebig vielen Ein-
zelteilen entstehen, die in jeder Weise unab-
héngig voneinander gebaut werden koénnen,
wobei jeder Teil an jeden beliebigen anderen
angesetzt werden kann, jedoch unter Beach-
tung folgender Punkte: .

r/;;-——___di

e

Vorschlag fir einen Trennungsbahnhof.

Abb. 5.

1. Jeder Anlagenteil kann eine beliebige Form
erhalten, muB aber an den Ubergangsstel-
len eine konstante Breite haben.

2. Das Gleis muB an den Ubergangsstellen in
der Mitte liegen.

3. Die Hohe der Plattenteile muB iiberall an
den Ubergangsstellen gleich sein.

4, Die Koppelung der Teilstiicke geschieht mit-
tels Steckern und Steckbuchsen, die stels
an der gleichen Stelle sitzen und lediglich
den Fahrstrom leiten.

Dadurch, daB Stecker und Buchse in einer
vorher festgelegten Anordnung (Buchse links,
Stecker rechts) montiert werden, kénnen die
Anlagenteile beliebig vertauscht angeordnet
werden, sie passen immer zusammen!

Ich habe vorerst drei Bahnhéfe und die da-
zwischenliegende Strecke dargestellt (Abb. 1);
es konnen nach Lust und Laune noch weitere
Stiicke dazugefertigt werden. Wenn ein Bahn-
hof gar in der Art der Abb. 5 aufgebaut wird,
dann sind noch mehr Variationsmoglichkeiten
gegeben.

Meine Anlage soll als Motiv eine Nebenbahn
haben, die irgendwo im F land verlduft.
Gebédude und Gleisanlagen werden den Vorbil-
dern meiner Heimat entlehnt, d. h. sie erhalten
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Die kleine Bastelei

Schutzdacl
tiir
(Sahnmeisterei -

Schilder

Entdeckt und fotografiert
(aus dem fahrenden Zug)
von Josef Stumm, Braubach

Abb.1. Das Schutzdach am Ende
des Bf. St. Goarshousen (rechte Rhein-
strecke zwischen Ridesheim und Nie-
derlahnstein).

Abb. 2. Ubersichtsskizze in N-Gréfle
als ungeféhren Anhaltspunkt fiir den
Nachbau  (Umrechnungsfaktor fir
HO = 1,8). Wegen der Punkle A-C
siehe Abb, 3.

preuBischen Charakter, In der Ndhe gibt es rollendem Material war auch im groBen nichf

zwei ehemalige Privatbahnen, die ich als Vor- hoch, so daB sich mit geringen Mitteln ein voll-
bild heranziehen werde. Zeitlich soll etwa der stindiger Betrieb jener Epoche abwickeln laBt.
Abschnitt 1890 ... 1914 nachgebildet werden, Wenn man will, kann man die Form der An-
also die Bliitezeit der Lokalbahnen. lage aber auch anderen Vogstellungen und

Warum ausgerechnet eine Nebenbahn? —  Wiinschen anpassen, d. h. ein Hauptbahn-Be-

Nun, die Antwort ist leicht: der Aufwand an trieb 1dBt sich genau so gut gestalten.

310



Abb.3. So kénnen Winkelprofile
an den Punkten A, B und C zu-
sommengeldtet werden, wenn
man die Dachtrdger einiger-
mafien fochménnisch nach-
gestalten will. Selbstver-
sténdlich geht's auch ein-

facher.

Wellen-Eternit-

Imitationen fihren die

Firmen Vollmer (6027 Dachplatte)
zw. Herpa.

Der Brawa-,Schilderwald® der Abb. 24 im
diesjdhrigen Messeheit 4/68 ziindete in dem
Augenblick, als ich mal wieder am Bi. SI.
Goarshausen vorbei fuhr. Kurz hinterm Bahn-
kof ist an einer Stiitzmauer eine Uberdachung
aus Wellen-Eternit angebracht, unter der Halte-
und Aulhiingevorrichtungen in die Wand einge-
lassen sind. Alle Signale und Kennzeichen, die

Abb. 4

genug gelang Die Wnedergube dirfte ungeféhr /1o natirli

nicht gerade fir Umbauten, Langsam-Fahrstel-
len usw. bendligt werden, werden hier fein
sduberlich auftbewahrt.

Abgesehen davon, daB eine solche Schilder-
Aufbewahrungsstdtle bestens dazu geeignel ist,
aul einer Modellbahnanlage kahle Mauerwdinde
oder dgl. optisch ,aufzulockern®, stelll sie mil
den farbigen Schildern ein hdchst malerisches
Requisit dar, das die Landschait belebl. AuBer-
dem gibl sie uns die (vorbildgerechte) Méglich-
keil, alle méglichen Schilder ,massiert” in Er-
scheinung treten zu lassen, wenn man nunmal
cinen Gelallen an diesen netten Miniaturen hat,
aber aul der Anlage selbst so gul wie keine
Voraussetzung fiir die Aufsfellung des einen
oder anderen Schildes besteh!. Dariber hinaus
wirkt ein einzelnes Signalschild sowieso ziem-
lich unscheinbar.

Wem die Brawa-Schilder (als diesbeziiglicher
.Massen“-Artikel) zu teuer sein mdgen, den
verweisen wir auf die Vollmer-Steifpapierkarte
mit Signalen und Kennzeichen, die unserem
Heift 16/1965 beilag und bei der Fa. Vollmer
direkt nachgefordert werden kann. Auch bei
Kleinbahn, Wien, gibt es unter der Bestell-Nr.
719 ein ganzes Sorliment Signalschilder.

Anmerkung der Redaktion:

Soweit Herr Stumm. Wir haben ein paar kleine
Skizzen angefertigt, um einem Baubeflissenen den
Nachbau des Schilder-Unterstandes zu erleichtern. Die
Rpiunslrulmon fuft auf den umgerechneten DB-Origi-

der einzelnen Schilder. Sollien die zur
Verfiigung stehenden Schilder etwas griBer sein als
das eingezeichnete Muster, dann kann das Dach
etwas hiher gesetzt werden, damit die Schilder auch
voll und ganz zur Wirkung kommen.

Diese Frontal-Aufnohme (ous dem fahrenden Zg‘) mufite Herr Stumm wiederholen, eh’ sie scharf

e GroBe sein.
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Das gewaltige Gebirgsmassiv, das 1350 mm hoch hinter ,Ulrikenbruck i. T.” gen Himmel ragt. Hinter

der Bricke klafft der Tobel, der tiefe ,vom Wasser eingefressene” Felsrif, der der Anlage den Namen gab.

,,(ulriLenlwucle i 6.” -

die romantische Lieblingsgegend des Herrn R. Kief-
ling. Mainburg, die Ihnen durch seinen Beitrag .Dreh-

scheibe (im Berg) als Lokschuppen-Ersatz” (Heft 12/67)
vielleicht noch in Erinnerung ist. Nachdem jener An-
lagenteil noch nicht vollendet ist. machen wir heute
cinen kleinen Ausflug in die Gegend um . Ulriken-
bruck im Tobel”, die bereits eine Fiille hichst roman-
tischer Anregungen bietet. Dieser Anlagenteil ist
2,80 x 1,20 m groB, die Anlagen-Erginzung mit der
im Berg versteckten Drehscheibe weitere 3,00 x 1,20 m,

Kleinviehwagen Serie h

der K. Bay. Staatsbahn

in 1 N-GréBle. Die genouen
MafBe sind an Hand der Original-
mafe ggf. umzurechnen.
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Abb. 2 v. 3. Bf. ,UI-
rikenbruck i. T.” aus
anderen, nicht min-
der anregsamen Per-
spektiven.




Abb. 4. Gar eng geht's im
Tobel-Tal zu. Strafie, Wild-
wasser und Baohn sind arg
eingeengt.

w Abb. 5. Blick aufs Bw der
Schmalspurbahn (Lokschup-
pen in alpenldndischem Bau-
stil, Bekohlung und Wasser-
kran, Giterhalle).

<« Abb. 6. Kleinbahn und Stra-
Benverkehr missen sich die
Briicke gemeinsam teilen. Ob
zuldssig oder nicht — was soll
man machen, wenn (angenom-
menermafien) einfach nicht ge-
niigend Platz vorhanden ist?

.

-r
(weiter auf S. 318)
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Vollautomatische, doppelte und addierte Kehrschleife

[ M. Loose, Sandkrug )

Die Vielzahl der Fahrméglichkeiten und der
interessante Befriebsablauf bei der in Heft 10/
1967 von Herrn Friedrich beschriebenen voll-
automatischen, doppelten und addierten Kehr-
schleife regten mich an, fir meine Marklin-

ahn eine gleichermaBen befriedigende
Lésung zu suchen, die ich hiermit vorstelle.
Die Schaltung ist einfach, platzsparend aus-
gelegt und absolut funktionssicher.

DaB die Schaltung erheblich weniger Auf-
wand bedingt als die von Herrn Friedrich
gezeigte, ergibt sich in der Hauptsache durch
das bei Kehrschleifen problemlose Drei-Schie-
nen-Zwei-Leiter-System; diesen Vorteil kann
man bei einer solchen Schaltung einmal so
richtig in die Waagschale werfen und entspre-
chend ausnutzen.

Bei meiner Losung bendtigt man an Stelle
von 6 Weichen lediglich 4, von denen dariber
hinaus nur 2 mit elektromagnetischer Betdti-
gung ausgeristet sein missen. Sémtliche Wei-
chen missen jedoch als Federweichen ausge-
bildet sein, d. h. die Zungen missen leicht vom
fahrenden Zug aufgeschnitten werden kénnen
und ebenso leicht wieder in ihre Ausgangs-
stellung zurickspringen. Auflerdem werden
ein doppelpoliger Umschalter (bei Handbe-
trieb) und 2 normale Mdrklin-Schaltgleise be-
nbtigt.

Trotz dieser Einsparungen an Schaltgleisen
und Weichen (und des weniger Platz bean-
spruchenden Aufbaues) lassen sich mit dieser
Schaltung die gleichen Uberraschungen und

fir das Mdrklin-Sysiem

Effekte erzielen wie bei der in Heft 10/67 ge-
zeigten doppelten Kehrschleife. Bei der Gleis-
planung sollte jedoch — wie %enerell bei allen
Kehrschleifen — die gréfite Zuglénge mit ins
Kalkiil gezogen werden, da sich ansonsten ein
zu langer Zug unter Umsténden ,selbst in den
Schwanz beif3t”!

Doch nun zur Schaltung und zum Betriebs-
ablauf.

An Hand der Schaltskizze (s. Abbildung) ist
die Verdrahtung nicht schwierig und ohne wei-
tere Erlduterungen durchzufiihren; die Hand-
weichen H1 und H2 werden beide grund-
sdtzlich auf ,Abzweig” gestellt und der Be-
trieb kann beginnen.

Ein Zug soll beispielsweise von A nach B
durchfahren. Dazu stellt man den Schalter ,S*
auf Durchfahrt; die ankommende Lok schlief3t
nun mit ihrem Skischleifer bei SG 1 (wenn
man sie nicht gerade auf dem Schaltgleisstiick
stehen 1aBt) kurzzeitig einen Massekontakt.
Dadurch stellt sich Weiche 1 auf ,Abzweig”
und Weiche 2 auf ,Gerade”. Der Zug schnei-
det Weiche 1 auf, passiert die Weichen H1
und H2 und verldf3t die Kehrschleife Ober
Weiche 2.

Nun wird vielleicht jemand fragen, ob eine
elektrische Verbindung zwischen den Masse-
anschlissen der g-Spule von Weiche 2 und der
r-Spule von Weiche 1 bzw. der g-Spule von
Weiche 1 und der r-Spule von Weiche 2 iber-
haupt erforderlich sei. Sie ist es — ich werde
unten noch darauf zuriickkommen.

s62T* 2

g+, gerade” r- Abiweig’
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Nunmehr wollen wir unseren Zug (z. B. wie-
der von A kommend) wenden lassen. Wir stel-
len dazu S auf ,Kehrt” um. Der bei SG 1 durch
die Lok geschlossene Massekontakt setzt dies-
mal die g-Spule von Weiche 1 und die r-Spule
von Weiche 2 in Betrieb. Der Zug fdhrt Gber
die Weichen 1, H1 und H 2, biegt bei Weiche
2 ab, schneidet jetzt die Weiche H1 auf und
verldBt bei Weiche 1 wieder die Kehrschleife.

Jetzt wird auch der Sinn der oben erwdhn-
ten elektrischen Masseverbindungen klar: Hat
man ndmlich einen aus Richtung B kommenden
Zug gewendet und will als néichstes einen aus
Richtung A kommenden Zug die auf ,Kehrt”
gestellte Kehrschleife befahren lassen, so wiir-
de — wenn eben nicht die g-Spule von Wei-
che 1 und die r-Spule von Weiche 2 einen ge-

I'VDenn der
Platz
nicht
reicht . ..

Tiinnes und Schil und die Eisenbahn

(von Roger Steffen, Grevenmacher)

.Nemm ens dingen Koffer us em Nelz, Ich
muB mich do drenleje.”

.Worém dat dann?”

«.Ich hann en Nelzkaal.”

meinsamen MasseanschluB hédtten — der Zug
die Kehrschleife gar nicht mehr verlassen kén-
nen; denn die Weiche 1 stand vor Passieren
von SG 1 auf ,Abzweig”. Also hétte es fir
den Zug keine Ausfahrmdéglichkeit aus der
Kehrschleife gegeben, da Weiche 2 von SG 1
ebenfalls auf ,Abzweig” gestellt worden war
(und das wére eine schéne Panne gewesen,
nicht wahr2).

Diese Fahrbeispiele zeigten einige der ab-
wechslungsreichen Betriebsméglichkeiten auf,
die im Ubrigen noch interessanter und ,unbe-
rechenbarer” werden, wenn der Schalter S (der
ja bestimmt, ob der Zug durchfahren oder
wenden soll) durch ein Relais ersetzt und die
ganze Mimik in die Automatik einer Anlage
mit einbezogen wird.

. . . wie auf der derzeitigen, nur
200x1,20m rofen HO-Anlage
des Herrn F. Bleicher, Straflburg,
dann kann das Bw auch zusétzlich
angeschlossen werden.

ie HO-Anlage des Herrn Blei-
cher weist iibrigens 3 Etagen auf
und es ist schade, dafl die Fotos
nichts sind, denn dann kénnten Sie
sich ein besseres Bild machen, Aber
dennoch: es ist nicht verwunder-
lich, daB die ganze Familie Blei-
cher mit einer N-Bahn liebdu§elt
(siehe S. 309)!

)

LJestern ben ich dorch dd neue Loreley-
Tunnel jefahre, Tiinn. Mir jejeniivver soss"e
Liebespaar.”

wJo —und..."

.Wie mer us dem Tunnel eruskumme, da
frocht mech dd Jong, wal dd Tunnel wohl
jekost hdtt. Ich sooch, fiinnef Millibncher. Da
sdht dat Friulein: Dat es dd dvver och werl!”

an7



Abb. 7. Das Schmalspurbahn-Bw cs underer Sicht.

Abb. 8 (Mitte). Hier ist die Welt (des Herrn KieBling)
keineswegs .mit Brettern vernagelt”, sondern rechts
der Burg schlieBt sich die neue Gegend (mit dem
Drehscheiben-Bergmassiv) an, iber die wir spdter
mal bildberichten werden.

Abb. 9. Blick vom Angelikenfels auf Ulrikenbruck mit Kleinbahnhaltepunkt.




Abb. 10. ,Ulrikenbruck i. T.” mit Blick auf
den Hochgrat. Die Wolken ézur Erhéhung

der lllusion) zauberte JoKI auf das Bild.

Abb. 11. Mit seinen Fahrzeugmodellen hat
Herr KieBling (bis auf die BR 96) Pech. Kaum
hat er sie mit Miohe und FleiB — wie z. B.
den Kittel-Dampftriebwagen - zusammen-
gebaut, erscheinen sie auf dem Markt.




