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Na, Na!

Oder:
Der Kraftprolz

Oder:

Ob an der Messe
ein Hilfsgerit auf
den Markt kam?

(Bitte beiliegenden Mes-
sekurzbericht daraufhin
durchsehen, da dies bei
Redaktionsschlufl noch nicht

festzustellen warl D. Red.)

Bei meinem Besuch in  Jselshausen* vor ein
paar Wochen, sah ich eine seltsame, aber
dennoch .treudeutsche* Methode einen Con-
lainer abzuladen, Als ich den Kranfihrer Axel
St. fragte, warum er denn noch per Hand ab-

lade, sagte er mir: .In den Fachzeitungen (ge-

Die 67
Osterrei-
chische
National-
Bank...

scheinl es gewurm! zu haben, daB die MIBA
im Rahmen des Artikels ,Krausel-Tunnel®,
.Kalte Rinne* und ,Weinzellelwand-Tunnel®
(Heit 12/68 S. 610) keine Fronlalansichi vom
zweistockigen Viadukt .Kalle Rinne* veréiient-
licht hat. Sie gab ,deshalb® kurzerhand eine
neue Zwanzig-Schilling-Note heraus, auf der
diese Landschallspartie abgebildet ist. Das
Felsmassiv rechts ist das gleiche, das auf Ab-
bildung 1 des o. a. Heiles links zu sehen isi

Das heuﬁge Titelbild dokumentiert die faszinierende Schonheit eines imposanten Dampfrosses
spdtere Generctionen wohl kaum mehr werden richtig empfinden kénnen
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meint war die MIBA) sind zwar schon Zeich
nungen verdffentlicht worden, aber man kann
noch keinen solchen Kran kaufen!®

Vielleicht nimmt die Industrie sich dieser
Sache (zur Messe) an, dann kénnte dieser mein
.Kraftakt* ad acta gelegt werden!

auch die Ubersichisskizze der Abb. 2

(siehe
im gleichen Heft). Das Bildnis auf der Vorder-
seite der Banknote slellt keineswegs WeWaW

im forlgeschritienen Alter dar (eine spdtere
Ahnlichkeil wdre rein zufdllig!), sondern Carl
Ritter von Ghega, den Erbauer der Semmering-
bahn.

Aui diese Dinge machle uns Herr H. Frein-
thaler aus Wien aufmerksam, der hoiit, noch
das 40-jdhrige MIBA-Jubildum zu erleben . .

die

(Foto: W. Hirigen, kéln]
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Abb. 1. Jeder Eisenbohnfreund wird oufatmen, daf? wenigstens e ine der beiden BR 10 der Nachwelt er-
halten bleibt! (Werkfoto Krupp GmbH.)

.VYor dem Verschrotten bewahrt! BB 10 001 u“d BB 66 002

Ein Lob der Deutschen Gesellschaft
fir Eisenbohngeschichle Karlsruhe! kommen ins Museum!

Die Dampilokireunde kénnen aufatmen: wie- Abstellgleis und fristel ihr Dasein als Heizlok,
der bleiben zwei Dampilokomotiven uns und und zwar in ziemlich herabgekommenen Ge-
der Nachwell erhalten. Die BR 10 001, einst das wand, wie aus den Abb. 3—6 hervorgeht.
Dampi-Paradepierd der Deutschen Bundesbahn, Der Erhalt der 66 002 ist ein weiteres Ver-
kommi nun in das kinftige Verkehrsmuseum dienst der héchst aktiven ,Deulschen Gesell-
in Berlin (nachdem die bisherige Ausschreibung schaft fir Eisenbahngeschichie e. V.”, die diese
der Lok zum Verkauf ohne Erfolg geblieben Lok unter groBen finanziellen Opfern Hir die

war). Die zweile Erprobungsiok, die 10002, Regelspur-Fahrzeugsammlung dieser Gesell-
sieht armselig, verlassen und degradiert im schall erworben hat. Die 1'C2'-h2t-Personen-

Ludwigshafener Bahnhofsgelinde auf einem zuglok gab es (wie die BR 10) nur in zwei Vor

Abb. 2. Auch die-
se B'B-Mallet der
Brohltal-Eisenbahn
gesellschoft wird
dank der Tatkraft
der _Deulschen Ge-
sellschaft fir Eisen-
bahngeschichte
Karlsruhe®  Oberle-
ben!




Abb. 3—6. Das Herz konn einem bluten bei diesem Anblick. Die BR 10002 fristet thr Dasein im Ludwigs-
hafener Bahnhofsgeldnde cls Heizlck, wo sie — den Bildern nach ru urteilen — verrottet und verkommt
Nichts ist mehr geblieben von ihrer einstigen Schénheit. Dem Vernehmen nach soll sie auf Vollheizung umgebaut
worden sein, wahrend die auf dem untersten Bild sichtbaren Rohre wohl dem Wasserzu- und -ablauf dienen.

Angesichts der Nirnberger Fochmesse erhebt sich die Frage, wann dieser lefzten Dampfloktype durch eine
der groBen Modellbahn-Firmen ein Denkmal gesetzt wird? Aufgrund ihrer rassigen Form und dem ftrotz der
Stromlinienverkleidung freiliegenden Triebwerk dirfte sie als Schnellzuglok wohl sémtliche Kreise ansprechen!

Fotos der Abb. 3—6
J. Weber, Mannheim
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ist] wurde ebenfalls vor dem

austypen zur Erprobung, die der forcierlen Um-
stellung der DB aui Diesel- und eleklrischen
Betrieb zum Opfer fielen.

Auch die B'B ndvi-Mallel-Lok Nr. 11 der
Brohital-Eisenbahn-Geselischait wurde buch-
stablich in letzter Minute durch die Karlsruher
Gesellschail vor dem Verschrotten gereitet! In
wenigen Jahren wird sie in der typengeschichl-
lichen Sammlung von Schmalspur-Fahrzeugen
in Prien am Chiemsee in neuem Glanz er-
strahlen

Die Deutsche Geselischaft fiir Eisenbahnge-
schichte e. V. verdient unbedingt eine Unter-
stiitzung durch breitere Kreise, um ihr den

Abb. 7. Diese Lok (die Ubrigens Gegenstand unserer heutigen Lok-Umbauanleitung ouf den Seiten 96—100

erschrotten gerettel! Auch sie fehlt noch auf dem Modellmarkt!

néligen finanziellen Riickhalt zu geben. Bis
jetzt war es lhr nur durch zinslose Darlehen
und Spenden méglich, ihre Reltungsaktionen
fiir  Dampflok-Oldtimer durchzufithren. Der
echle Eisenbahnfreund sollte nicht abseits ste-
hen, sondern sich schnellstens mit der Deul-
schen Geselischall fir Eisenbahngeschichle in
Karlsruhe in Verbindung setzen und die Sal-
zungen kommen lassen (75 Karlsruhe 1, Posl-
fach 2063 oder Elbinger StraBe 12c). Der Jahres-
beitrag betriagl 36.— DM und bringt einige Vor-
teile mit sich! Dall die Gesellschaft auch héchsi
interessante Studienfahrien organisiert, sei
nicht nur am Rande erwdhnt

Tips, die interessieren kdnnten

Faller-Strafenpflaster

Auf manchen Anlagenfolos stért das edkige
Aussehen der Kurven, das darauf beruht, dab
die Platten (da aus Karton) in sich nicht dehn-
bar sind. Ein vorbildgetreueres Aussehen 148t
sich jedoch dadurch erreichen, daB man die
Platten in trapezférmige Stiicke zerschneidet
(Abb. 1) und diese dann gemdB Abb. 2 zusam-
menfigt. Es ist lediglich auf ein sorgfaltiges
Verkleben der Teilstiicke zu achten, da die wei-
Ben Schnittflichen sehr stérend wirken kénnen.

Abb. 1
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Vollmer-Strafenpflaster

Dem unnatiirlichen Glanz der Pilasterplatten
kann man dadurch begegnen, daB8 man die
Oberildche mil einem Glasfaser-Radierstift vor-
sichtig abreibi. Zugleich mit dem Glanz verliert
die .Slein®-Qberllache ihre Gléitte und wird
ein wenig rauh. Wenn man vorher die Fugen
zwischen den Steinen mit dunkler Farbe ausge-
filit hat, verliert die Platte ihre gleichmdbBig
hellgraue Oberildche, da ein wenig Farbstaub
aus den Fugen mit dem Stift {iber die ganze
Platie verteilt wird.

Ebenso kann man mit gldnzenden Mauer-
stilcken veriahren, Allerdings mufl man hier
an einem Ablallstiick ausprobieren, ob sich
das farbliche Aussehen nicht zu sehr dnderl.
Dunkle Sticke werden ndmlich infolge des dar-
auf haftenden Staubes aus dem Glasfaserstift
heller.

J. Charlier, Aachen
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und zwar im Kleinen auf der
HO-Anlage des Herrn Peler Zorn. Als
Grundbausatz fiir das Sudhaus seiner
Brauerei-Anlage dienle das Lager
haus 5620 der Fa. Vollmer. Gewisse
Wand!teile sind herausgebrochen und
neu verglast worden und der Kessel
schillert kupiern durch die Scheiben

Der kritische Leser -

(E. Schweitzer, Bremerhaven)

In Heft 16/68 S, 856 steht zu lesen, dab
Arnold eine 01' gewihit hat. Diese Bezeichnung
gibt es nicht. Der Hauptunterschied beider
Modelle besteht darin, daB die Arnold-
Maschine einen Ersatzkessel mit Verbrennungs-
kammer besitzt, wihrend die Minitrix-Lok noch
den Originalkessel mil zwei Domen und dem
dazwischen liegenden Sandkasten hat

Geht man von den angeschriebenen Betriebs-
nummern aus, so hat die Ammold-Lok zu kleine
Rader im vorderen Drehgestell, denn die Nr
177 gehort der Bauform 01 102—232 an, die mit
1000 mm-Rddern ausgeslattel ist. AuBerdem
ist der Kesseldurchmesser zu klein, was beson-
ders in der Stimansicht und durch den groBen
Absatz vom Kesel zum Fihrerstandsdach auf-
fallt. Auch die Fithrerstandsfenster entsprechen

Was siért’s, daB er Nieten
aufweist und etwas anders
aussieht als die Sudkessel im
GrofBen mil ihrer dekoraliven
Form!

Auf jeden Fall war dieses
Modell wdhrend des Okto
berfestes in einem Minch
ner Modellbahn-Geschall aus-
gestellt und soll lebhaftes
Interesse gelunden haben.

zum Vergleich der BR 01-Lokomotivmodelle
von Arnold und Minitrix in Heft 16/1968

keinesfalls den MaBen des Vorbildes. Als ganz
besonders stérend empfinde ich die iberpro-
portionierte Dampfpfeife, deren Héhe entspre-
chend der von WeWaW zu Recht immer wieder
empfohlenen Umkehrkontrolle etwa 60 cm (!)
entspriche! Triebwerk und Tender sind ein
deutig besser als bei der Minitrix-Lok, deshalb
ist es schade, daB das Aussehen der Lok durch
die angefiihrten Fehler doch recht beeintrich-
tigt wird

Das Aussehen der Armold-01 (mit Ersatzkes-
sel) wird auBerdem durch den allzu weit nach
vorn gerutschten Dom beeintriachtigt. Dadurch
wirkt die Lok optisch etwas ,kopflastig®, was
durch die zu hodh sitzenden Wittebleche noch ver-
stirkt wird. Ich besitze leider keine Zeichnung
der 01 mit Ersatzkessel, doch nach vorhande-
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nen Fotos miibte die hintere Kante des Domes
etwa mit der vorderen Kante der Luftpumpe in
einer Ebene verlaufen. Die Puffer des Modells
sitzen leider immer noch zu hoch, obwohl ge-
geniiber den dlteren Arnold-Modellen eine Bes-
serung in dieser Hinsicht eingetreten ist. Sind
es auch nur etwa 1,5 mm, so macht diec Um-
kehrkontrolle deutlich, daB das beim MaBstab
1 : 160 schon 24 cm am Vorbild sind.

Auch das Minitrix-Modell ist nicht frei von
Fehlern. Die Zylinderabmessungen sind reich-
lich klein geraten. Drehgestellmitte und Schorn-
steinachse miissen eine Linie bilden. Die klei-
nen Drehgestellrdader sind hier richlig, denn bei
der 01 236 handelt es sich gar nicht um eine
-echte® 01, sondern um eine umgebaute 02, und
zwar um die 1938 umgebaute 02 007, die 1966
von der DB ausgemustert wurde, Und die Loks
der BR 02 hatten alle 850er Laufrdder im vor-
deren Drehgestell. Der Minitrix-Tender fallt
gegen den Arnold-Tender leider sehr ab und
zerstorl den guten Gesamteindruck der Lok

Beziiglich der bei beiden Modellen etwas
iiberbetonten Imitation der Nieten kann man
der Meinung sein, daf ein Weniger mehr wire,
d. h. es ware zu dberlegen, ob man diese im
N-Mafistab nicht doch wvernachldassigen sollte
oder wenigstens im Bereich von Fensterrah-
men, Griffstangen u. dgl.!

Welche Nieten gerade noch zu imitieren wa-
ren, ergibt sich automatisch, wenn man ein
Foto von der Original-Lok auf N-Grobe ver-
kleinert. (Das gilt sinngemé&l natiirlich auch
fir TT- oder HO-Loks sowie fir {ibertrieben
erhabene Ziffern auf noch erhabeneren Schil-
dern).

Sicher wird die Beurteilung von Modellen
mmer subjektiv sein, doch was niitzt die gute
Detailgestaltung der Arnold-Lok, wenn die Pro-
portionen nicht stimmen. Und in letzterer Hin-
sicht macht das Minitrix-Modell eindeutig den
besseren Eindrudk, wenn es auch in den De-
tails magerer ist,

— das Kibri-Rathaus betreffend:

Bei Betrachten des Bildes in Heft 16/68, Seite 848,
flillt mir auf, daB das Kibri-Rathaus des Herm
Wlilmg an dem gleichen Fehler leidet. der auch mir
beim Zusammenbau zu schaffen machie und zwar
an dem nichi passenden Dachieil mii den beiden
Giebeln. In unbeleuchietem Zustand fillt der Spalt
kaum auf. doch ersi nachdem ich ihn mit Plastik-
kleber vollstindig hinterklebt und mit schwarzem
Plaka bemalt hatte, war er auch “bei Beleuchtung
verschwunden.

— die BR741319 betreffend (S. 872)

Diese Lok ist keineswegs - wie vermutet - mit
der genannten 77 1001 identisch. Diese 1'C1" Dampi-
motorlok ist niemals fertiggestellt worden, da Hen-
schel wegen dringender Riistungsauftrige die Dampi
motoren nicht mehr liefern konnte. (Einzelheiten und
Bilder siche Lok-Magazin Heft 11/1965, Seite 8.

Die abgebildete Lok gehirt der verstlirkten Bauart
T 12 der Libeck-Biichener-Eisenbahn an. Diese Loks
wurden 1920-23 von LHW ohne Verkleidung geliefert
als LBE 137 - 142. Wenigstens 4 Stiick dieser 1'C h2i-
Lok sind Mitte der dreifiger Jahre mit Stromlinien-
verkleidung versehen worden. um die Loks 60 001-003
lex LBE 1-3) im HL-Schnellverkehr zu unterstiitzen.
Die Verkleidung ist bis auf den auf dem Bild sicht
baren Rest spiiter wieder entfernt worden. Auch die
74 1318 fuhr noch so Im Verschub des Bahnhofs
Hamburg Hbf.

9,50 x 1,40 m

= HO-Anlage

des Herrn Walter Pahl
aus Biberach/RiB

Abb. 1



Abb. 2. Strek-
kenplan im Maf}
stab 1:25,

»

Bet 0 (ganz
rechts) schlieBt
sich eine unter-
irdische  Kehr-
schleife on,

X
Verlegt sind ca.

30 m Gleise und
21 Weichen.

Meine Anlage hat eine GroBe von 1.4 x 2.5m und
ist auf einer 13 mm dicken Tischlerplatte aufgebaut.
Diese ruht auf drei Bocken und liegt nur 40 cm iiberm

Dachkammer-FuBboden (und zwar deshalb, wum
trotz der Dachschriige eine mbglichst grofe Flache
zur Verfligung zu haben). Auf der Tischlerplatte ist
nochmal eine 10 mm dicke Démmplatte zwecks Ge-
riuschdéimpfung verlegt. Das .Zeug™ fusselt zwar
ganz schin, aber dafiir hort man die Ziige fast kaum,
wenn sie fahren. Zur Gestaltung der Felsen dienten
Déammplattenstiicke von 20 mm Dicke. Hiermit wur-
den ebenfalls die Auffahrisrampen gestaltet

Nun zum Thema der Anlage. Dargestellt ist eine
eingleisige  Hauptstrecke fiir gemischten Betrieb
iDampf- und Elloks). An der Strecke liegt auf der
oberen Etage ein Personen-Durchgangsbahnhof, Auf

Abb. 3.

der unteren Ebene ist ein Gliterbahnhof angelegt. Als
Ergiinzung ist in beiden Bahnhifen noch je ein klei-
nes Bw vorhanden. Mit den Fahr- und Rangiermig-
lichkeiten, die zwar nicht allzu reichlich sind, bin
ich aber dennoch zufrieden.

An elektrischer Ausriistung sind vorhanden: 20 Wei
chen und 13 Signale. Den Fahrstrom liefern zwei
Amold Fahrpulte. Bel Talfahrt wird der Fahrstrom
durch ein Trix-Relais {iber einen Widerstand zuge
fithrt, um die Geschwindigkeit der Ziige nicht zu
groft werden zu lassen. Fiir den Beleuchtungsstrom
ist ein Titan-Trafo zustindig. Wie Sie sicher schon
inzwischen (an Hand der Abbildungen und meines
Berichts) bemerkt haben werden, fahre ich mit
Gleichstrom auf Mirklin-Gleisen, Das Stellpult ist
fahrbar und kann unter die Anlage geschoben wer-
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Abb. 4—6. Einige weitere Motive von der HO-An-
lage Pahl. Die Pseudo-Tunnels in Abb. é (5. a. Strek-
kenplan) sind eigentlich nur deswegen (nachtrdglich)
ongeordnet worden, um den oberen Bohnhof optisch

elwas besser vom unteren Bahnhot zu trennen
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Obwohl ich friher anderer Meinung war,
mochle ich heute die gestellte Frage bejahen.
Wenn vielleicht auch nicht gerade nétig, so ist
ein solcher dennoch gut brauchbar und niitzlich

Ein Fachhéndler hat mir mal gesagt: .Alle
Gebirge sollten verboten werden, da die Loks
viel zu wenig ziehen!” Nun, das hat sich in-
zwischen zwar etwas gebessert, aber mehr als

3-4% Steigung sind nicht drin. Ein anderer
Fachhindler empfahl mir, an eine Wasser-

waage einen entspechenden Winkel anzumon-
tieren und damit beim Bau der nédchsten An-
lage stets die Steigungen vorsichtshalber nach-
zumessen,

Dies schien mir doch etwas zu umstandlich;
dariiber hinaus mochle ich schlielich gerne
wissen, wie groB die jeweilige Steigung war
bzw. wieviel ich in der Praxis zugeben konnte
bzw. reduzieren muBte. Es mag Superbastler
geben, die so etwas vorher bereits festlegen,
dann zéhle ich eben zu den ,Uber-den-Daumen-
Peilern“. Abgesehen davon kann aber auch der
erwahnte Theoretiker durchaus Gebrauch von
meinem Steigungsmesser machen und sel es
nur zur vorherigen empirischen Festlegung der
fiir diese oder jene Zuggattung zustindigen
Maximal-Steigung. Er erspart sich gar manches
umsténdliche Messen.

Aus all diesen Uberlegungen heraus entstand
der abgebildete Steigungsmesser, der auf der
Basis von 10 cm aufgebaut ist. Dadurch ver-
einfachl sich die Konstruktion der Skala aul
ein einfaches Abteilen nach Millimetern, natiir-
lich bei einem Radius von 10 cm, Auch die
Grundlinie ist in diesem Fall 10 cm, obwohl
dies nicht unbedingl nolwendig ist.

Das Lot ist aus Messing gedreht; in das
Fadenloch ist quer ein groBeres Loch gebohrt,
so dab der Lotfaden hier herausgezogen wer-
den kann, um durch einen Knoten das Heraus-
rutschen zu verhindern. Der 4%-Strich der Skala

Steigungsmesser

Chronos' Steigungsmesser — eine einfache, jedoch
wirkungsvolle und keineswegs ,unnitze” Yorrichtung.

ist hervorgehoben, um diese Maximal-Grenze
besonders zu kennzeichnen, denn was driber
ist, ist absolut von Ubel! Die Skala nach beiden
Seiten von . Null* ermdglicht ein leichtes Ab-
lesen von Steigungen oder Gefillen, je nach-
dem wie die Situation sich gerade ergibt.
Bekanntlich ist eine Steigung von 100%
{oder 1000°%) cine solche Steigung, die auf
die gleiche Lange ebensoviel in die Hohe geht!
Daraus ergibt sich ein Winkel von 45 Grad,
eine Tatsache, die man sich gar nicht oft genug
vor Augen halten kann, um die Steigungen der
Strecke richliy zu wiirdigen! Bei der grofieren
Streckenldnge von ,N* gegeniiber ,HO" ist es
anfangs schwer, das rechte Verhaltnis zu fin-
den, da man sich doch erst sehr umgewohnen
mubB. Der Steigungsmesser tritt daher oft genug
in Aktion, Chronos

den. Es hat einen doppelien Boden. wodurch die
Muoglichkeit gegeben ist, die Trafos einzulassen. so
daf sie mit der oberen Platte abschliefen, Insgesamt
sind eingebaut; 22 Schalter fiir Stromkreise, 33 Schal-
ter fiir Weichen und Signale. Das Stellpult ist aus
6 mm Hartfaserplatten gefertigt und dann mit einer
Selbstklebe Folie bezogen worden und nimmt sich
recht nett aus.

Die Loks und Waggons stammen von allen mig-
lichen Herstellern, die fast alle auf mein Dreischie-
nen-Zweileiter-Gleichstromsystem umgebaut wurden
(zum Teil von der Firma Schnabel, die restlichen von
mir selbst). Bei der Trix-BLS-Lok bin ich wie folgt

vorgegangen: Die Schleifer am Triebgestell wurden
entfernt; die anderen legte ich an Masse. Auf diese
Weise hleibt die Lok beim Uberfahren der Miirklin
Weichen nicht stehen (wegen der Kunststoff-Herz-
stilcke). Bei der EBT-Lok und der E45 von Liliput
habe ich einfach das Kabel der Unterleitungs-Strom-
zufilhrung an Masse gelegt. Gefahren wird bei den
umgebauten Elloks mit echtem Oberleitungsbetrieb.

Damit ein einwandireier Fahrbetrieb bei den vielen
verschiedenen Fabrikaten moglich ist. habe ich bei
den Bogenweichen die Radlenker etwas nach aufien
versetzt, wodurch der Zwischenraum zwischen Rad-
lenker und Schiene etwas verringert wurde.
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Abb. 1. Hier wurde ein Original-Plan in etwas ver-
einfachter Form von Pit-Peg kopiert und gleichzeitig
etwos auf Modellbahnverhdltnisse zugeschnitten, Das
Grundkonzept der Gleisentwicklung Isfeld ist fur
einen Modellbahner héchst interessant und bestens
dazu geeignel, den Mittelpunkt einer Anloge abzu-
eben. Im Grunde genommen braucht man nur den
reis rechts (von A nach B) unauffallig au schliefen
und ebenso C und D links. Die Gleisdreieck-Verbin-
dung E sollte hierbei in die doppelgleisige Strecke
von und nach Bebra einmiinden. Dadurch wére es
mdglich, von A Gber B nach C zu fahren und Uber D
wieder in Malsfeld einzutreffen. Bei etwas mehr
Platz kénnten noch andere Fohrméglichkeiten cusge-
knobelt werden

In der Houptsache kommt es jedoch bei diesem
Projekt wohl auf die inferessanten Méglichkeilen an,
die betriebsfohrplan- und geldndemaBig gegeben
sind. Die Einfadelung einer Schmalspurbahn (statt des
Abstellgleises bzw. von rechis unten her) ist dariber
hinous denkbar. Auch die eingleisige Uberquerung
der Fuldo-Bricke dirfte dem Fohrdienstleiter einige
Aufmerksamkeil abnétigen. Welche Reize die Ge-
léndegestaltung bietet, lassen die ersten Bilder von
der N-Anloge des Kosseler Clubs und die wenigen
Fotos bereits erahnen.




Abb. 2. .Klein-Malsfeld” wéchst, blaht und gedeiht ouf der Kasseler Clubanloge. Hier das bisher fertig-

gestellte Teilstick der Strecke Kossel — Bebra und dahinter der eigentliche Bahnhof Malsfeld, der sich ouf

der Quertrosse befindet.

ist bekanntlich das Thema der N-Anlage
des MBC Kassel, liber deren erste Anfange wir
in Heft 3/68 S. 135 berichteten. Heute nicht nur
die versprochenen verlagseigenen Arbeiten aus
Pit-Pegs Feder, sondern dariber hinaus einige

weitere Proben von der Aktivitit des Clubs

Kassel, Seit Mai letzten Jahres hat der Club
von der DB-Direktion Kassel einen Raum zur
Verfiigung gestellt bekommen,

s0 daB die ge-

plante N-Anlage nunmehr auf einer Flache von
22 m* verwirklicht werden kann.

Ein Leser, Herr Konrad Reineke aus Hagen,
hat anldBlich einer Urlaubsreise 1966 ebenfalls

Malsfeld entdeckt und erfreulicherweise ein
paar Folos geschossen, die z. T. inzwischen
bereits ,historisch* sind (z. B. Abb. 8). Sie

eignen sich jedenfalls sehr gut zur Illustrierung
der Pit-Peg-Skizzen

Abb. 3. Einige der
selbstgebauten Héu-
ser, die genau nach
ihren Vnrglldcm ent
standen sind. Selbst
im Fachwerk soll
kein einziger Holz-

balken Ubersehen
worden sein (Skep-
tiker mégen sich an
Ort und Stelle Uber
zeugen) |
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Abb. 4. Die Wartehalle
des Haltepunkts Mals-
feld an der Sirecke Kas-
sel — Bebra

(Fotos Abb. 5,7, 8u. 10
K. Reineke)

¥ Abb. 5. Eine archileklonisch reizvolle Partie: der ehemclige Treppenaufgang, mit Pit-Pegs Augen gesehen
(man beachte z. B. den Dienstkarren-Aufzugl). Méchte man sich nicht gleich am liebsten dran machen, diese
Partie nachzubouen und in die eigene Anlage einzuplanen? — Warum eigentlich nicht? Die tiefer liegenden
Gleise kénnten genau so gut zu einer StraBenbahn oder Uberlandbahn gehdren oder einer DB-S-Bahn & lo Nord-
rhein-Westfalen (s. Heft 14/67). Weitere Kreuzungsstationen siehe ,Anlagen-Fibel” (z. B. Plan 19, 28, 54 oder 59)




Abb, 6. Wie minuziés die
Wartehalle nebst Dienstge-
b&ude — wohlbemerkt in N-
GriBe! — von den Clubmit-
gliedern nachgebaut wurde,
geht ous diesem Bild hervor.

Abb. 7. Das Bahnhofsge-
béude von Malsfeld an der
héher gelegenen Stredcke
Eschwege — Treysa ist inzwi-
schen ebenfalls nachgebaout
worden, wie im Hintergrund
ouf Abb. 2 zu erkennen ist.

Abb. 8. Der Treppenaufgang
vom Haltepunkt zum oberen
Bahnhof. Im Hintergrund spitzt
dos Stellwerk hervor, das ouf
der Club-Anlage ebenfalls be-
reits im MaBstab 1:140 ent-
standen ist [s. Abb. 2)
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Abb. 9. Bisher das Prunkstick
des Clubs: das Modell der Ful
do-Bricke in N-Grofle, fir de
ren Nochbou bis jetzt schon
Uber 100 Stunden aufgewendet
wurden. leider sind ouf die-
sem Bild die Sprengkammern
und die Stege, die zu diesen
fohren, nicht zu sehen, da sie
sich auf der anderen Seite der
Pfeiler befinden. Sogar der
Wasserstandsonzeiger ist nicht
vergessen worden |

Abb. 10. Einen dreisténdigen
Ringlokschuppen gibt es offen-
bar nicht nur auf Modellbahn-
onlagen, wie das Beispiel
Malsfeld zeigt. Und die Dreh
scheibe (Durchmesser 16 m)
wird manuell bedient. Der Lok-
schuppen ist inzwischen als La-
perschuppen fir Kohle wusw
Lweckentfremdet” warden |

Sie frogen — wir entworten  §ehytzschaltung fiir Magnetspulen
(zu Heft 13/1943 und 11/1948)

In dex MIBA stand geschrieben:
«Du sollst auch Weichenspulen lieben,
drum schiitze sie mit dieser Schaltung
vor allzu groBer Hitz'entfallung.” —
Nun dacht’ ich mir: ,Das mach’ ich auch,
wenn es bei WeWaWe so Brauch.”
Flugs auigebaul, gleich ausprobiert,
doch siehe da — nix ist passiert!!!
Die Welchenspulen waren lahm
weil z’wenig Strom zu ihnen kam
Die Einwegzelle fraB acht Voll,
und hatt’ das sicher nicht gesoll!
Um nun zu enden das Malheur
nahm ich “ne Briickenschaltung her.
Die Spannung ist nun groB genug
und kraftvoll jelzt der Zungenzug . .

E. Schellinger, Konstanz

Diese humorvcllen Verse des Herrn Schellinger
haben uns veranlaBt, der Soche nochmals auf den

76

Grund zu gehen. Vermutlich hat Herr Schellinger,
sofern kein Schaltfehler vorliegt, einen defekten oder
zumindest qualitativ schlechten Elektrolyt-Kondensa-
tor erwischt, Da dieser aber in der angefihrien
Schaltung die Funktion eines Lodekondensators hat,
sollte besonderer Wert ouf eine einwaondfreie Quali-
16t gelegt werden (méglichst nur Markenfabrikate
verwenden) !

Bei unserem Versuchsaufbau ergaben sich Gbrigens
folgende Spannungs- bzw. Stromwerte, die beim
MNachbau als Richtwerte gelten kénnen

Im Leeriouf lag an der Zuleitung zur Spule eine
Spannung von ca. 20 V. Dieser zundchst etwas hoch
erscheinende Wert ergibt sich trotz Halbweg-Gleich-
richtung durch die Speicherwirkung des Kondensators,
an dem sich dann eine Spannung bis in Hohe der
Spitzenspannung des Wechselstromes (Spannung x 1,4)
einstellt. Bei Anschalten der Spule ist der Entlade-
strom ausreichend grofl, die Weiche o. 4. sicher zu
betdtigen. Im Falle eines Daverkontaktes betrégt die
Restspannung jedoch nur noch ca. 5 V (Strom ca.
50 mA), so af]! die Spule nicht zv Schoden kommen
kann. Die Redaktion



Ein never Létkolben ,mit Gefihl”

- Weller-Magnastat

In der Bastelpraxis ist es doch groBtenteils so,
daB ein L&t-Kolben im Daverbetrieb arbeitet; sei es
beim Verdrohten einer Anlage oder beim Bau eines
Lok-Modells. Das bedeute! aber wiederum nicht, daB
er ochne Unterbrechung benutzt wird, sondern er lieg!
vielmehr die meiste Zeit in ,laverstellung”. Es ist
erfohrungsgemdB auch nicht jedermanns Sache, den
Litkolben noch jeder Lotstelle gleich auszuschalten
und bei der nédchsten wicder ein. Broucht man ihn
noch léngerer Leerloufzeit, ist dunn'_ fnin die

mit Weirmefihler gegen ecine ondere mit dem ge-

Spitze — bedingt durch die hohe :-‘-"' —

wiinschten Wiirmebereich ausgetauscht werden. Domit

verzundert oder der noch d rhond Zinn-
Rest oxydiert. Das alles soll auch schon bei zunder-
festen Spitzen wvorgekommen sein. Solcherart ge-
bremst [im Schoffensdrang) muB erst einmal vor
dem Woeiterarbeiten die Spitze gereinigt werd
Diese unschonen .Betriebsstérungen™ kénnen nun bei
den Mognostat-Lotkolben nicht mehr eintreten. Eine
automatische Wérmeregelung paBt die Temperatur
dem Ldtvorgang an. Im Leerlauf schaltet sie das
Heizelement aus, bei Bedarf wird die Energiezu-
fuhr aber schlagartig eingeleitet.

Die Temperaturregelung erfolgt, wie bereits er-
wihnt, automatisch mittels eines kleinen, in der
Spitze des LStkolbens eingebauten Wérmefihlors
::d ﬁ'm '-em In\nill; . brach - fi"n'ﬂ““’

r Heizwicklung ange t und mit ei-
nem Schalter verbunden. Erhitzt sich der Létkolben,
so verliert bei einer bestimmten Temperatur der Wiir-
mefihler seine Haltekroft, der Magnet wird durch
eine Feder ruriickgezogen und unterbricht die Strom-
rufuhr. Dadurch geht die Temperatur zuriick (nur um
wenige Grad), der Warmefihler wird wieder ma-
gnetisch und der Strom wieder eingeschaltet. Dieser
Vorgang wiederholt sich davernd und somit bleibt
die Tm:mfw der Spitze konstant. Das Heizelement
wurde konstruktiv so ausgelegt, doB die Spitzen-
temperatur 600 Grad erreichen kdnnte; in Verbin-
dung mit der Regelautomatik ergibt sich durch die
hohe Reserve ein optimaler Warmenachschub. Fir
besondere Anwendung (2. B. in der Elektronik oder
beim Léten mit speziellem L3tzinn) kann die Spitze

bi auch empfindliche elekironische Bauteile keine
Létprobleme mehr.
rotz der Temperath tomatik ist der Mognastat
Lotkolben aber nicht gréBer oder schwerer als ver-
al-iduhqu andere Typen. Er liegt sehr gut in der
land und kann zielsicher” gefiihrt werden. Es wer-
den wohlweise Gerdte fir Nieder- [mit oder ohne
Netzteil) und Netzspannung, sowie in verschiedenen
Leistungsklassen (von 15 bis 250 Watt) Wiohn. Der
von uns gusprobierte Létkolben hat 60 Watt und ist
wohl fir alle vorkommenden Bastelarbeiten ausrei-

Bei unserem ,Test” haben wir gleich den zum L&r-
kolben passenden Halter mit ausprobiert und kénnen
ihn als Zubehdr nur empfehlen (siche Abbildung). Da
alle Magnastat-Lotkolben nicht in die Néhe von
Stahl oder Eisen gebrocht werden diirfen, sind sie
in einem richtigen ﬂelnr bestens aufgehoben.

A propos ,aufgehoben”: Wem ist noch nicht pos-
siert, daB er, nach einem anderen We ha-
stend”, versehentlich den heiBen Létkolben zwischen
die Finger bekommen hot? Damit ist's dann auch
vorbei. AuBerdem befindet sich auf der Grundplatte
des Halters noch ein kleines Schwiammchon, das, an-
gefeuchtet, das Sauberhalten der Spitze sehr erleich-

tert.

Alles in allem sind die Mognastat-Ltkolben Werk-
;w , die dem Bastler sein Hobby noch mehr er-
eichtern,

Hersteller: Weller Elektro-Werkzeuge GmbH.

7122 Besigheim, Postfach 140

o Halt!>

gebietet hier (bei einar Werks-
einfohrt in Wilhelmshaven) die
Halt- oder Deckungsscheibe Sh 2,
die in diesem Fall in 2 Halften
an den Torfligeln angebracht ist.
Und .fir den Foll eines Folles”
sorgt eine Gleissperre endfﬂlhg
fir die Einhaltung des Halt-Ge-
bots! (Siehe in diesem Zusam

menhang Heft 15/68 S, 786).
(Foto: J. Zeug, Trier)



Fast 8000 km
elektrischer
Zughetrieb bei
der Deutschen
Bundeshahn

Ein Beitrag zur Erdffnung der
neu in Beirieb genommenen elek-
trischen Strecken der DB im Jahre
1968 unter besonderer Beriicksich-
tigung der Elektrifizierungsar
beiten im Bereich der Bundes
bahndirektion K&in

von Lothar Weigel, Geilenkirchen

Abb. 1. Zweigleisige Strecke mit
Rohmenflachmasten und hochge-
setzten Fundamenten,

Mit der Umstellung wesentlicher Hauptstrek-
ken auf elektrische gZugf:“)rderung im vergan-
genen Jahr fanden die gréfiten seit dem Be-
stehen deutscher Eisenbahnen geplanten und
vorgenommenen ElektrifizierungsmaBnahmen
ihren vorldufigen Abschlufd. Fast 8000 km lang
ist heute das elektrische Streckennetz der DB.

Neben Streckenteilen im Scargebiet, in Nie-
dersachsen und in Sidwestdeutschland, wur-
den auch wichtige Bahnlinien im westlichen
Gebiet der Bundesrepublik 1968 in Betrieb
genommen. Es handelt sich hier um die Strek-
ken Aachen — Monchengladbach, Kéln —
Ménchengladbach und Venlo (Niederlande) —

Abb. 2. Einer der drei Sonder-
zige im Bf. Aochen-West, — Im
Gbrigen eine nette Anregung,
wie man eine Ellock im Bedarfs-
fall ouch im Kleinen verzieren
und schmicken kann

*

Sémtliche Fotos [oufler Abb. B
und 9} vom Verfasser



Ménchengladbach, die Uberwiegend zum
Amtsbereich der DB KéIn gehéren. Der Wohn-
ort des Verfassers liegt an der Strecke Aachen
— MbéncHengloadbach und hatte deshalb die
ginstige Gelegenheit dens Umbau und Aus-
bau dieser Strecke vom Tage der ersten Luft-
bildoufnahmen fir vermessungstechnische
Zwecke, Uber den Beginn der Bavarbeiten bis
zur ersten Zugfahrt mitzuerleben.

Unter reger Anteilnahme der Bevélkerung
wurden am 22. Mai 1968 die genannten Strek-
kenabschnitte fir den Verkehr mit elektrischen
Zﬁ?en freigegeben. Dabei féllt der Strecke
Kéln — Ménchengladbach — Kaltenkirchen —
Venlo besondere Bedeulung zu, da sie die
kirzeste Verbindung zwischen den Balkan-
landern, Osterreich, Italien und der Schweiz
mit den Niederlanden und Grofibritannien
darstellt. Drei mit Blumen und Wappen Se-
schmiickte Sonderziige (die Abb. 2 zeigt den
Sonderzug Aachen — Ménchengladbach im
Behnhof Aachen-West) fuhren an diesem Ta-
ge in einer Sternfohrt nach Rheydt, wo der Be-

inn des elekirischen Betriebs gebUhrend ge-
eierf wurde. Bundesbahnprasident Dr. Kastner
konnte als prominente Gdste v. c. den Pra-
sident-Directeur der Niederléndischen Eisen-
bohn AG (N. V. Nederlandse Spoorwegen
INS]) Dr. J. Lohmann und den Stoatssekretdr
und Vorsitzenden des NRW-Verkehrsaus-
schusses, MdL Bessel, am Anfang seiner
Festansprache begriifien, in der er die gelei-
stete Arbeit wiirdigte, die notwendig war, die
rechizeitige Fertigstellung der Bahnlinien zu
gewdhrleisten. Im weiteren Verlauf seiner An-
spraoche kam der Prdasident darauf zu spre-
chen, dafd die alten Formen des ersten Eisen-
bahnjohrhunderts im Schwinden begriffen
seien und die clten Dampfrésser nunmehr ab-
ireten miiBten, um den elektrischen Lokomo-
tiven und Dieselmaschinen Platz zu machen.
Auch wiirde die gleichzeitige Ankunft der
drei Ziige in Rheydt die Vollendung einer
wichtigen Etappe symbolisieren. Dariiber hin-
aus hob der Prasident das nun méglich ge-
wordene grofiere Zugangebot, das schnellere
Tempo im Personenverkehr und eine mégliche
20%wge Lasterhéhung der Giterzige bei er-
heblichen Fahrzeitgewinnen hervor.

Zahlreiche Um- und Ausbauorbeiten waren
notwendig, bevor die ersten elektrischen
Zige die neu ausgebauten Strecken befahren
konnten. In unndﬁernd zweijdhriger Bouzeit
schafften es die Ingenieure, Fach- und Bau-
arbeiter, die genannten Eisenbahnlinien auf
den groBlen Tag vorzubereiten. Die sich die-
sen EusFUhrungen anschliefenden Erlauterun-
gen — bei denen die Strecke Venlo-Ménchen-
gladbach ausgeklammert werden kann, weil
nur ein Restabschnitt zwischen Viersen und
Kaltenkirchen zur Elektrifizierung onstand -
soll den Eisenbahnfreunden und besonders
den Freunden elektrischer Bahnen einen Uber-
blick Uber die Daten der neu elektrifizierten
Streckenabschnitte geben und sie itber die
getroffenen BaumaBBnahmen unterrichten, denn
die nunmehr zahlreicher auf dem Modellbahn-

markt angebotenen Ellokmodelle machen es
meiner Auffassung nach notwendig, sich mehr
als bisher mit den Problemen und dem Auf-
bau der Oberleitungen zu beschaftigen.

Die Elektrifizierung der Strecke Aachen —
Ménchengladbach machte es notwendig, 66,8
Strecken-km bzw. 188,8 Gleis-km mit Ober-
leitungen zu versehen. Als Oberleitung wur-
den die in anderen Teilen der Bundesrepublik
bereits bewdhrten Bauformen der Einheits-
fahrleitung 1950 der DB verwendet. Auf freier
Strecke und fiir Durchgangsgleise kam die
Bauform | in Anwendung, die neuverdings
auch als Regelfahrleitung Re 160 bezeichnet
wird, weil sie fir Geschwindigkeiten bis
160 km'h vorgesehen ist. In Bahnhofonlagen,
wo mit reduzierten Geschwindigkeiten ge-
fahren wird, ist dem Regelfahrleitungstyp Re
100 bzw. den Bauformen Il und Ill der Ein-
heitsfahrleitung 1950 der Vorzug gegeben
worden. ‘

Der Boutyp | (Abb. 1) ist besonders ge-
kennzeichnet durch Stitzpunkte cus Rahmen-
flachmasten auf freier Strecke (in Siiddeutsch-
land und auf der Rheinstrecke sind auch Be-
ton- und Breitflanschiréger(Peiner-)maste zu
sehen) mit verschieden langen drehbaren
Rohrauslegern, Ankerzugseilen oder Anker-

Abb. 3. Turmmast mit waogrechtem Ausleger und
Héangestitze.
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staben und Stitzrohren mit angelenkten Sei-
tenhaltern.

Die Fahrleitung besteht aus einem anndhernd
vertikalen Kettenwerk, dem an den Stitzpunk-
ten 2x 6 m lange Y-Beiseile beigegeben wer-
den. Bekanntlich verhdlt sich der Fahrdraht
ohne diese Beigaben zwischen den Stilz-
punkten sehr elastisch, die Elastizitt nimmt
in Richtung der Stitzpunkte stark ab und die
Stitzpunkte selbst sind fast unelastisch. Das
bedingt nicht nur eine fortwéhrende Auf- und
Abbewegung des mit Federdruck gegen den
Fahrdraht geprefiten Stromobnehmers, son-
dern bewirkt auch ein zeitweiliges Abspringen
vom Fahrdraht zum Schaden der Leitungen u.
Motoren. Durch die Y-Beiseile und die abge-
lenkten Seitenhalter wird die Elastizitét des
Fahrdrahts on den Stitzpunkten wesentlich
vergréBert, weil der Draht nunmehr beim
Unterfahren nach oben ausweichen kann.

Innerhalbk von mittleren und gréBeren
Bahnhéfen werden sogenannte Querseilauf-
hangungen an Turmgittermasten — auch Win-
kelmoste genannt — verwendet (Abb. 4 u. 5).
Eine QuerseilaufhGngung besteht in der Regel
aus zwei Tragseilen, einem oberen und unte-

* ren Richtseil mit entsprechender Isolation, wo-
bei die Stitzpunktisclatioren Gber oder unter
dem oberen Richtseil angebracht sein kénnen.
Auch hier ist bei der Fahrleitung Re 160 der
Seitenhalter angelenkt, wogegen er bei der
Oberspannung von Nebengleisen mit niede-
ren Geschwindigkeiten nicht angelenkt ist.

Oberbauliche Gegebenheiten sowie Platz-
mangel zwangen die Planer gelegentlich zu
Sonderkonstruktionen, die von der genann-
ten Regel abweichen kénnen. So kann man
hier und do an Stelle von Gittermasten, Breit-
flanschtrégermaste (Abb. 6 und 8), an Stelle
von Einzelmasten oder Querseilaufhdngungen
weitausgelegte Tréger mit_ Héngestitzen
Abb. 3) sowie Gber mehrere Gleise reichende

enabzige sehen (Abb. 11).

ie infolge von Temperaturschwankungen
hervorgerufenen Léngendnderungen im Ket-
tenwerk werden durch selbsttdtige Nach-
spannvarrichtungen — den Spannwerken —
ausgeglichen (Abb. 9). Auf freier Strecke ist
dabei der Fahrdroht und das Tragseil ge-
sondert iiber kleine Radspanner mit Gewich-
ten dreifeldrig nachgespannt. In Bahnhéfen
mit kurzen Nachspannstrecken dagegen ist
oft nur der Fohrdraht nachgespannt und das
Tragseil abgespannt. Eine sogenannte Nach-
spannstrecke ist max. 1500 m leng. Eine ge-
meinsame Nachspannung von Tragseil und
Fahrdraht iber grofle Radspanner, wie die
Abb. 8 zeigt und wie sie heute noch in den
Niederlan und Usterreich Gblich sind,
wurden auf den genannten Strecken nur sehr
selten angewendet. Die Fahrleitung ist aufler-
dem in einzelne Stromabschnitte — den Schutz-
strecken — aufgeteilt, die besonders abge-

Abb. 4.
liegenden Stitzpun toren.

~ rustet

schaltet werden konnen. Auf freier Strecke
eschieht das Ublicherweise mit einer Strek-
entrennung, die durch eine in die Nach-
spannlagen besonders eingebauten Isolierung
sowie elektrischen Verbindungen iGber Mast-
schalter (Abb. 10) erreicht wird. In Bahnh&fen
benutzt man meist Streckentrenner (Abb. 7).

Um ein gleichmafiges Abnutzen des Strom-
abnehmerbigels durch den Fahrdraht zu ge-
wdhrleisten, wird der Fahrdraht nicht Gber
der Schienenmitte, sondern wechselseiti
neben der Gleisachse cufgehdngt. Dadur
verlduft der Fahrdraht im Zickzack. Die Aus-
lenkung des Fahrdrahtes gegeniber der Schie-
nenmitte betragt £ 400 mm.

Eine weitere Besonderheit stellt sich dem
Betrachter der Oberleitung der.o. g. Strecken
im Bergschadengebiet von Herzogenrath dar.
Dort wurden die Fundamente der Maste weil
aus dem Boden gezogen, um bei eintretenden
Bodensenkungen die Méglichkeit zu haben,
die Gleise zu unterstopfen und die Fahrlei-
fung wieder an die geforderte Héhe der
Schienenoberkante anzugleichen (Abb. 1).

Ein Unterwerk bei Herrath versorgt die
Bahnlinie mit Einphosenwechselstrom mit
einer Frequenz von 16" Hz und einer Span-
nung von 15 kV.

Nicht nur der Aufbau der Oberleitung, son-
dern auch die ﬂetroffenen Baumafinahmen
und der Materialverbrauch dirfte von eini-
gem Interesse sein. Do nicht Gberall die Brik-
ken die vorgeschriebene lichte Hohe zur Ver-
legung der Fahrleitungen hatten, mufiten sie-
ben Briicken gehoben bzw. neu erstellt wer-
den. Fiinf Briicken wurden abgerissen. Als
Stitzpunkie der Fahrleitungen waren 1402
Einzelmaste und 750 Winkelmaste aufzustel-
len. 7787,4 m' Beton verbrouchte man zur Ver-
ankerung der Maste im Erdreich.

Die Strecke Kéln - M&nchengladbach ist
mit dem gleichen Oberleitungssystem ousge-
worden wie die genannte Strecke
Aachen — Ménchengladbach, so dafd sich eine
Wiederholung eribrigt.

Auf der 53,8 Strecken-km bzw. 1451 Gleis-
km longen Strecke von Kéln nach Ménchen-
gladbach mufiten 1532 Maste, wovon 570 Git-
termaste waren, aufgestellt werden. Der Ver-
brauch an Beton helief sich auf 58462 m’.
Neun Briicken sind gehoben bzw. umgebaut
worden. Eine Bricke war abbruchreif.

Do immer noch Restarbeiten, wie Anstrich
der Maste, endgiltige Verlegung von provi-
sorischen Erdleitungen durchgefihrt werden
und wegen Preisénderungen, durch die sich
die bisherigen Aufiragspreise wesentlich én-
dern, bedingt durch die verschiedenen Sdtze
zur Mehrwertstever sowie durch die Inve-
stitionsstever, war die Bundesbahndirektion
Kéln bisher nicht in der Lage, auch nur an-
ndhernd die Gesomtkosten fir die Umstel-
lungsarbeiten anzugeben.

Qutneilgufhtilngung grofler Spannweite on Turmgittermasten mit unter dem oberen Richtseil
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Abb. 5. Querseilaufhéngung kleiner Spannweite mit  ber dem oberen Richtseil liegenden Isclatoren. >



Abb. 6. Querseilaufhdngung on einem Breitflansch-
trdgermast (Peinermast

Abb. 7. Streckentrenner der DB

Abb. B. BreitflanschtrGgermast mit Spannwerken ver
schiedener Ausfihrung und unterschiedlicher Nach
spannung (Fota: DB)

Abb. 9

Spannwerk an einem Turmgittermast

(Foto: DB)



Mége der kleine Abrifl, in dem nicht alle
Konstruktionsdetails erfafBt werden konnten,
um den Rohmen des vorgesehenen Beitrages
nicht-zu Uberschreiten, den Eisenbahnfreunden
einen Einblick und Uberblick Gber die erfor-
derlichen Mafinahmen, die zur Elektrifizierung
eines Streckenabschnittes gehéren, gegeben
hoben und mdégen sie auch einmal an all diese
Arbeiten denken, wenn sie mit den schnellen
elektrischen Zigen in Urlaub fahren oder ge-
schaftlich auf Reisen gehen missen.

AbschlieBend soll nicht unerwéhnt bleiben,
dafd auch noch eine kleine Teilstrecke, die vor-
wiegend industriellen BedUrfnissen dient und
von Beal zur Zeche Sophia-Jacoba fihrt, fir
die elekirische Zugférderung umgeristet wur-
de. Dariber hinaus soll die?\lebensrrecke Ho-
henbudberg Baerl bis 1970 elektrifiziert
werden. Uber Elektrifizierung Uber diesen
Rahmen hinaus, z. B. die Siegstrecke und die
Strecke Herzogenraht — Stolberg, konnte die
DB noch keine verbindlichen Auskinfte geben.

Abb. 10.

Die Mittel
maste einer
Strecken-
frennung mif
Mastschaltern

Abb. 1

Y AE A

“was

Ober mehrere
Gleise
reichender
Bogenabzug




Nochmals:

: ,Qanqsames ﬂn«ﬂalw«m umq db’remsen...

Manchmal liegt (oder hdngt?) ein Thema irgendwie
in der Luft, so.ﬁ\ul man waniqsiens das Gefuhl und
so ist es auch beim automahschen langsamen An-
fahren und Bremsen. Dieses Problem entspringt wohl
dem Streben nach immer groferer Vervollkommnung
und Vorbildgetreue. Ein aus voller Fahrt urplétzlich an-
holtender Zug sieht doch sehr :E’icluughuh aus und
ist alles andere als &sthetisch. nimmt daher nicht
Wounder, wenn sich einige Modellbahner mil diesem
Problem befaBt haben und noch befossen werden.

1. ... mittels umgewickeltem Mérklin-Zusatztrafo

Mit Interesse las ich den Artikel des Herrn
Stock zu diesem Thema in Heft 15/67. Auch
mich stérte schon seit jeher das ruckartige
Holten vor dem geschlossenen Signal und
ebenso das rasante Anfahren bei Umschal-
tung auf Hp 1. b *

Nach einigem Uberlegen bin ich auf eine
dhnliche Lésung gekommen wie Herr Stock.
MNur dient bei mir ein alter, nicht mehr regel-
barer und doher bereils .pensionierter” Vor-
kriegs-Marklin-Fahrregler als Stromquelle fir
die verminderte Fahrspannung. Ich habe aus
der Sekunddrwicklung eine Spannung von
ca. 6-8 Volt angezapft. Diese Unterspannung
an dos Gleisstiick vor dem Signal gelegt, be-
wirkt, wie Herr Stock aeschildert hat, das
weiche Halten und Wiederanfahren. Aus
Grinden, die durch nachfolgende Erlduterun-

Wir dirfen nur an den Artikel des Herrn Upmeier,
Hannover (Heft 16/64) erinnern oder an den des Herrn
K. Meyer-Legler, Betschwanden/Schweiz (Heft 7/68),
um nur zwei zu nennen. Aus denselben Uberlegungen
entspringen wohl auch die elektronischen Faohrpulte
bzw. das elekiro-mechanische Felmo-Fahrpult,

Wir haben heute gleich zwei Einsendungen dieser
Art hier liegen [Duplizitdt der Ereignisse), die wir
Ihnen nicht vorentholten machten.

von Klaus-Albrecht
Hofmann, Nirnberg

gen begreiflich werden, kann ich aober nur
eine Stufe der Unterspennung anlegen und
diese nicht nach und nach vermindern.

Ich stellte ndmlich zusétzlich die Forderung
an meine Schaltung, daB der Zug chne mein
handgreifliches Zutun bei Hp 1 mit unvermin-
derter Geschwindigkeit durchfahren sollte.
Dies war der Haken bei der Schaltung des
Herrn Stock. Nach einigem Knobeln kam ich
zv_folgender Lésun;f.: .

Ein Relais (Mdrklin-Universal-Fernschalter)
liefert mir in den betreffenden Gleisabschnitt
entweder die volle (am Regler eingestellte]
oder die vom anderen Trafo entnommene ver-
minderte Fahrspannung. Die Betétigung des
Relais erfolgt von einem Schaltgleis aus, wel-
ches vor Beginn der signalabhdngigen Strecke
eingebaut ist. Die Schaltleitung ist vom Schalt-
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Abb, 1. Die Schaltung des Herrn Hofmonn. Das Schaltbild ist in der Signolstellung Hp 0 gezeichnel. Die
Schaltung ist zwar lﬂ:‘gos Marklin-System gedocht, sie 168t sich jedoch auch ohne weileres fir dos 2-Schienen-

Gleichstromsystem abwondeln. Hierbei sind die Trennungen A, B u. Cin die eine Fohrschiene zu legen.



E)Ims nicht direkt zum Relais, sondern ber die

berleitungs-AnschluBbuchsen des Signals
gefﬁhd. Das ist namlich der Pfiff an der
ache: Kommt der Zug vor das Signal, das
Hp 0 zeigt, betdtigt der Lokschleifer zwar die
Schaltwippe des Kontaktgleises, der Stellim-
puls ist aber bei Hp 0 im Signal unterbrochen,
so dafi das Relais nicht anspricht und die in
Ruhelaoge angeschlossene verminderte Span-
nung an den Gleisabschnitt liefert.

Nahert sich der Zug aober dem cuf Hpl
stehenden Signal, ist der Stromkreis vom
Schaltgleis zum Relais geschlossen und letzte-
res schaltet auf normcle Fahrspannung um.
So braust der Zug stolz am Signal vorbei. Ein
weiteres Schaltaleis, hinter dem Signal einge-
baut, schlie8t dieses und stellt das Relais auf
Stellung ,Langsamfchrt” zurick.

Do dos Relais nur zwei verschiedene Funk-
tionen ausiiben kann, muB ich leider auf stu-
fenweises Ab- und Zunehmen der Fahrspan-
nung verzichten. Dafir brauche ich aber nicht
jeweils einen zusdtzlichen Schalter zu bedie-
nen, wie es bei Herrn Stock's Losung erforder-
lich ist. Doch das ist jedermanns eigene Sache,
ob er den einen oder anderen Vorteil vor-

.zieht. Da ich, wie wohl die meisten Modell-
bahner, nur zwei Hande habe, die ohnehin
schon zu wenig sind, bin ich froh, auf diese
Weise — ohne ,handareiflich® werden zu
missen — einen netten Effekt ausgetiftelt zu

2. ... auf elektro-mechanischem Weg

Der Schaltknopf eines stufenlos einstellbaren
Transformators [Arnold 0907) wird bei mir nicht
von Hand, sondern dber ein Gleitstangen-,

Schrauben- und Kettengetriebe (aus Trix 8942;
B8944) von einem Elektromotor (Marklin 1072)
verdreht, der iiber einen drehzahlmindernden
und anlauferleichternden Gleichrichter (Siemens -
0,5 A) an 16 V Wechselstrom liegt (Abb. 2).

Der Motor bekommt in abwechselnder, die
Drehrichtung bestimmender Polung Strom iiber

haben. Mein Hoken — denn chne solchen geht
es wohl nicht — ist der, dafl ich zu jedem
Signal, welches mit Langsamfahr-Effekt aus-
gestaottet werden soll, einen eigenen Fern-
schalter brauche. Da ich aber nur drei Strek-
kensignale dieser Art einbaven muf3, bleibt
der Aufwand in ertraglichen Grenzen.

Abschlieflend gleich vorweg die Antwort auf
die vielen erhobenen Zeigefinger, die ich im
Geiste bereits auf die Oberleitung deuten
sehe: die habe ich nicht vergessen. Die Ober-
leitung wird bei allen meinen signalabhdngi-
gen Abschaltstrecken — ob sichtbar oder ver-
deckt — aus dem Mittelleiter der Fahrschie-
nen versorgt. Das klappt seit Jahren ausge-
zeichnet, da ich fir die offene Strecke nur
einen einzigen Regler verwende. Dieser isl
stets ouf Unter- und Oberleitung eingeschal-
tet, so daBl im Mittelleiter und im Fahrdraht
die gleiche Spannuna liegt. Fir die Bahnhofs-
bereiche und zum Runc]:iargn ist ein eigener
Regler da, der wechselweise auf jeden be-
liebigen Gleisabschnitt geschaltet werden
kann. So kommt also die Oberleitung durch
meine Laongsamfahr-Schaltung nicht zu kurz
und auch die Ellcks kénnen mit ,Volldempf”
am offenen Signal vorbeibrausen oder missen
yor Hp 0 cbbremsen.

Soweit Herr Hofmann, Eine dhnliche L3sung wie
Herr Upmeier hat cuch Herr W. Harke ausgeknobelt,
die wir hier im Nachfolgenden bringen.

von W. Harke, Hildesheim

cine Relais (Trix 6592), das dber einen 16 V
Wechselstromimpuls — von Drucktasten, Gleis-
schaltern, Pausenschallern — gesteuert wird.
Das in der Spindelmutter steckende Gleisstan-
genende 6ffnet, sobald es sich einem Ende der
Spindel ndhert, einen Kontakt (Repa-Umschalt-
element fiir Relais) und unterbricht damit den
Motorstrom.

Die Dauer des Haltes im Bahnhof bestimmt
ein mit 16 V Wechselstrom beltriebener Aufent-

Abb. 2. Das ist der
«Klapperatismus® des
Herrn Harke fir das
elekiro-mechanische
Anfohren und Brem-
sen, Der Mdarklin-Mo-
tor ist an das Arnold-
Fahrpult angeflanscht
und treibt Ober eine
Kette und ein Rad eine
Spindel an, ouf der
eine Mutter IGuft. Die-
se bewegt wiederum
Ober eine Gleitstange
den Regler. Yorn am
Gehduse ist das Trix
Umschaltrelais zu se
hen, links davon der
Faller-Aufenthalfs-
schalter



Ampelschaltgerat
Umschalt-Kontakt
ym haltseitigen Ende der Spindel in Gang ge-
schaltet nach Ablauf der Pau

Abb. 3. Die volle Spannung
van etwa 5 V (bei Halbwelle)
liegt om Gleis, der Zug fahrt
mit Hochsigeschwindigkeit

Abb. 4. Soeben hat der Zug
den Gleiskontokt fir das auvto
matische Bremsen Uberfahren
Der Marklin-Motor wird einge
scholtet und dieser dreht den
Regler zu, die Fohrspannung
geht zurlck

Abb. 5. Die Fahrspannung
vermindert sich weiter (wie dos
Voltmeter erkennen 1668)

Abb. 6. Bei 1,5V hilt der Zug
an. Die Gleitstange beweg!
sich noch ein Stickchen weiter
(bis etwa 0,5V), dann wird des
Motor ab- und der Aufenthalts
schalter eingeschaltet

Abb. 7. Der Aufenthalisschal-
ter hat nach einer bestimmten
Zeit dos Relais umgeschaltet
Nun wird der Motor umgepolt
und die Spannung erhdht, Be
etwa 1,9V setzt sich der Zug
in Bewegung und selzt be
schleunigt seine Fohrt fort

um und sich selbst ab, Der Umschalt-Kontakt
am anderen Ende laBt ihn in der SchluBphase
des Anfahrens von seinem relaisschaltenden
Kontakt [reilaufen

87



Motor, Getriebe, Pausenschalter und Relais
sind gerduschvoll; ich habe sie deshalb mit dem
Transformator zusammen als Einheil in einem
schaHdampfenden Gehduse untergebracht, aus
dem ein zweiadriges Kabel zum Netz, ein drei-
adriges zur Bahnstrecke fiihrt

Bei lestgelegtem Fahrspannungsbereich vari-
fert die Linge der Beschleunigungs- und Ver-
ingsstrecken bei warmgelaufenen, auf-
einander abgestimmten Triebwerken des glel
chen Typs um weniger als 10%; die Achszahl
der angehdingten Wagen verkiirzt beide Strek-
ken anndhernd proportional. Hierbei kdénnen
die Strecken leicht angeglichen werden, da-
gegen meist nicht bei Triebwerken verschiede-
nen Typs. Will man die Zige an gleicher Stelle
zum Halten bringen, so sind im Ahstand der je-
weiligen Verzogerungssirecke verschiedenartige
Gleisschalter (Gleiskontakt, SRK, Mikroschal-
ter) anzubringen, die nur von dem jeweiligen
Triebwerktyp betdtigt konnen; dabei

zoger

werden

...Das islt schon einen
Asbach Uralt wert...”

der erste Fahrzeug-Selbstbouversuch des Herrn
B. Schmid, Minchen die HO-Straflenbahn eigenen

verwendet man fir die kiirzeste Verzégerungs-
strecke den Gleiskontakt. Um zu verhindern,
daB ein Triebwerk (ber den Haltepunkt hin-
ausrulscht, wird an die nodh [reie Kontakt-
gruppe des Relais ein abschaltbares Gleisstiick
am Haltepunkt geleqgt, das sich in Fahrtrich-
tung geschen — hinter der Bremssirecke be-
finden mub

Im gezeiglen Modellfall fahrt ein Schmal-
spurzug auf 9 mm-Gleis (Arnold) mit N-Trieb-
werk (alte Arnold T 3) bei einer Halbwellen-
Fahrspannung von 5 V mit 12 cm/sec, das ent-
spricht 38 km/h, Wenn die Lok den Gleiskon-
takt (Arnold 0744) auberfdhrl, beginnt die Ver
zogerung; sie hdt dann nach 85 cm und 10 sec
vor dem Bahnhofsgebaude, Nach 30 sec Aufent.
halt beginnt die Beschleunigung, die nach 75 cm
und 8 sec beendet ist; der Zug fahrt dann wit
der mit der Hochstgeschwindigkeit von 12 cn
sec Werner Harke, Hildesheim

Entwurls, aus 0,8 mm-Messingblech, ouf ein Rokal
Schienenbusfahrgestell gesetzt und ouf 12 mm-Zeuke
gleis durch die Altstadtwinkel von Uroch gondelnd —
vorbei am schénen Brunnen und der Gartenwirtschaft
zum .Griinen Ross” mit seinem allbekannten _Uralten”
Wandsprudch ., |



Abb. 1 zeigt die Spirale in der Totolen: der AuBendurchmesser betrdgt 2,70 m, der Innenroum bietet mit
1,80 Meter immer noch Plotz genug fir eine kleine Elektrowerkstott, da sich unter dieser Spirale unsere
zentrale Relaisstation befindet. Yon rechis her [im Vordergrund) kommen die Gleise unseres Houptbahnhofes,
durch welchen ousschlieBlich der _Personenverkehr” gefihrt wird. Der Giterverkehr liegt eine Ebene tiefer
die Gleisstutzen im Vordergrund deuten diesen hier im Bild erst an Ungefdhr in H&he des Stumpfgleises
(oberste Plattform links vorn) wird sich spdter die Tunneleinfahrt in den _Berg” befinden

lie grofe Spiral-Wendel aes EBAG Bonn

Glickwunsch zum 20-jahri- Neubau unserer Clubanlage, an welcher wir
1en der MIBA senden die Milglieder tzt seil dreieinhalb Jahren basteln und wer-
des Bonner Eisenbahn-Amateur-Clubs e. V., der ken, und deren . geheimnisvolles Kernstiick*®

gen Beste

gleichfalls im letzten Jahr sein 20-J&hriges gentlich diese Gleis-,Spirale” darstellt. Ge-
sjern konnte. Einige Milglieder dieses Ver- heimnisvoll deswegen, weil sie nach Endausbau
ins gehorten ja bereits zu den ersten Autoren lieser Anlage von einem grobBen Berg iiberdedkt
fer MI Schon in Heft 2 vom Oktober 1948 sein wird, und ihre mehrfachen Funktionen
wurde (iber unsere damalige Ausslellung eine ladurch nicht mehr erkennbar sein werden
irklin-GrobBanlage von Heinz Bingel berichtet Neben der Aufgabe, in vierfachem Ubereinan-
( und ser Bericht wiederum veranlabite der Zige aus den unlenliegenden Abstell-
len Unterzeichner dazu, Modellbahner in Bonn héfen Hohe gewinnen zu lassen, erfallt

{ im Bonner Eisenbahn-Club zu werden!) die mit bis zu sieben nebeneinander fiihren-
Trotz alle Wirrnisse besteht dieser Club de Gleisen, namlich nodh eine sehr wichliqe
so auch heute noch mit der durchaus statt- Nebenfunktion, die an Hand der Bilder be-

lichen Zah! von 45 zahlenden Milgliedern g schrieben werden soll
uber deren d eit beigefiigte Bil- Planung und Aufbau dieser Spirale nahmen

eitige T

der berichien sollen, n kleiner Nach- ibrigens fast vier Monate in Anspruch; obwohl
trag zum Thema ,Gleisspiralen® in Heft 13/68 der Unlerbau vielleicht nicht ganz sauber anzu
sein dirften. Es handelt sich hierbei um den schen ist, so genugl er aber dennoch den An
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spriichen. Die graBle Steigung geht nicht Gber
1,5% hinaus, da die Ziige mit nahezu vorbild-
lichen Langen gefiihrt werden sollen (bis zu
100 Achsen in Giilerzigen, bis zu 14 Vierachser
in Personenziigen!). Auf der gesamten Anlage
sind dbrigens 930 Meter Casadio-Gleis sowie
182 Weicheneinheiten verlegt worden, wovon
allerdings weil mehr als die Hilfte im unter-
irdischen Bereich liegen, um das sichtbare Bild
moglichst abwechslungsreich zu gestalten. Ins-
gesamt konnen 32 Zige gleichzeitig aul dieser
Anlage verkehren jede .Runde® der vier
vorhandenen Streckenkreise ist etwa 200 Meter
lang! Eine solche GroBe macht selbstverstind-
lich den Einsatz von elektronischen Hilfen not-
wendig, um die Unfallgefahr méglichst gering
zu halten, und deren Planung bzw. Einbau be-
schdftigt uns derzeit am allermeisten. Zur Zeit
wird die Anlage erst behelfsmaBig mittels etwa
450 Post-Relais (und durch etwa 25 Kilometer
Kabel!) gefahren, wobel von uns immer wieder
die Ausdauer der verwendeten Industrie-Mo-
delle bewundert werden kann: trotz hdufigem
Auswechseln haben die Loks bei uns anldBlich
unserer Ausstellungen zwischen 120 bis 150
Kilometer Fahrleistung hinter sich zu bringen,
ohne daB sich — besonders an den deutschen
Erzeugnissen — nennenswerte Abnutzungser-
scheinungen zeigen wiirden,

Noch ein Wort zu unseren langen D-Zug-
wagen:

Nachdem wir eine so groBe Anlage bauten,
lag der Wunsch natirlich nahe, auch maBstiblich
lange Wagen darauf zu fahren. Zur Zeit ver-
lingern wir also fleiBig die erhdltlichen Indu-
strie-Modelle — insbesondere die 1. Klasse-
Markliner, die wir auf vorbildliche Fensteran-
zahl bringen und dadurch auf eine Linge von
29,6 cm kommen. (Das ist zwar noch nicht ganz
mablstablich, aber immerhin ein brauchbarer
KompromiB). So stellen wir wenigstens einige
mabstdblich fast richtige F-Zige zusammen
und warten im iibrigen auf die baldige Auslie-
ferung weiterer Rivarossi-Langen durch die
hiesigen Fachgeschifte, nachdem die erste Sen-
dung wvon unseren Club-Mitgliedern binnen
weniger Tage aufgekauft worden war.

Die Lage ist einfach die: Wir sehen den ge-
samten Sinn einer Clubgemeinschaft vornehm-
lich nur in der Moglichkeit, in moglichst gro-
Bem Stile bauen zu kénnen — also eine Anlage
zu schaffen, deren GroBe dber die héuslichen
Maoglichkeiten hinausgeht. Diese Anlage ist
unser Gemeinschaftseigentum, wihrend das
rollende Material Eigentum eines jeden Mit-
glieds bleibt, das dieser nach eigenem Wunsch
auf der Clubanlage laufen lassen kann. So
konnen wir natirlich nicht von jedem, der még-
licherweise zu Hause auch noch ein 2 gqm-Eck-
chen besitzt, verlangen, sich die ganzen Langen
zuzulegen. Gerade hier aber wirkt unsere GroB-
anlage .erzieherisch®: man verliert bei diesen
Dimensionen einfach die Lust, Kurzwagen ein-
zusetzen — und so kommen aus mancher Man-
teltasche plotzlich immer mehr ,Lange” hervor,
hergestellt nach der Formel: aus 9 mach 7 (geht
wirklich!).
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Abb. 3 zeigt die Wendel von der anderen Seite und gibt ?Imrhzmhg einen Eindruck von der Gﬂf.nmmn}r:?p
gin U" mit unterschiedlich hohen Schenkeln, von denen jeder etwa 14 Meter lang ist. Auf der links liegenden
Fldche befinden sich dereinst Haupt- und Giterbahnhof von recht betréchtlichen AusmaBen; auf dem his
lisgenden Schenkel soll mehr der Landschafts-Charakter herauskommen. Ganz rechts in der untersten Ebene
ist Obrigens einer der vier vorhandenen (zukiinftig unterirdischen) Abstellbahnhéfe zu sehen, und zwar fir
.Dampf-Verkehr”, darliber liegt eine .E-Strecke”, die im Gegenlouf auf der Innenseite dieses Schenkels sicht
bar ist und hier bereits mit Streckenmasten angedevtet wird. Wie bereits aus diesem Bild ersichilich, laufen
also .Dampf-“ und _E-Strecken” in die Wendel unten ein — und zwar jeweils zweigleisig — wdhrend ,oben
im Giter- und Houptbahnhof die Strecken viergleisig und ,Dampf.” bzw. .E-Verkehr” parallel
tveinander ingleicher Richtung verlaufen!

Um nun eine solche Parollelfihrung von Dampf.-” und _E-Verkehr® zu erreichen, wurden die Dampfstrecken
in der Spirale” gonz nach innen und um eine Ebene hoher gefihrt, von wo aus sie dann zwischen die Gleise
des E-Verkehrs eintauchen

Quer im Yordergrund stehen die (inzwischen in .Massen” hergestellten) 29,6 cm langen 1. Kl.-M&rkliner mit
einem 27,5 cm-Trix-Speisewagen, was zusammen einen recht passoblen F.-Zug ergibt (und gleichzeitig den
groBen Durchmesser der Spirale demonstriert

Abb. 4. Die in die Wendel einloufenden Strecken-noch einmal deutlicher: Im Vordergrund Mitte Dampf
strecke, links dovon in der dariberliegenden Ebene die doppelgleisige .E-Strecke” (die hier, do unter Tage,
ohne Oberleitung gefihrt ist). Ganz rechts vorn: die sichtbare E-Strecke, die nur scheinbar in die Spirale
mindet, in Wirklichkeit aber nach rechts im grofien Bogen vorbeilduft, Die oben querverlaufende Ebene
fuhrt noch rechts zum Hauptbahnhof, dorunter sind die Gleisstringe zum Giterbahnhof erkennbar

Anmerkung der Redaktion:
Nachdem es sich hier um e
ne Kombination von Spirale
und Wendel handelt, wurde
in den Texten mal Spirale,
mal Wendel geschrieben!

Die . Feierlichkeiten
unseres .Lwanzigsten®
wurden iiber allen Bau-
arbeiten schier total ver
gessen! Laut erster Sat-
zung fand die Vereins-
eintragung bereits im
Mai 1948 statt. Trotz-




‘Bifft anuﬁua[ten “"a aa.‘ gelegt ist, iiber Y2 km lang sein. Auf fast 900 m
~» '

miissen hier z. Z. Ellok-bespannte Ziige mit
» zu Heft 16/68 Schwung durchfahren, da die Oberleitungen
S. 862 widhrend der Bauarbeiten abgeschaltet sind
Dies nur nebenbei
Dieses Schulzbauwerk stellt jedenfalls einen

Tauchen einstellen . ..

Herr Flohr hat wahrlich etwas wenig Platz willkommenen Prézedenzfall fiir diejeniger
far seinen Mini-Flugplatz, aber man sollte in dar, die das Flugplatzprojekt des Herrn Flohr
Zweifels- und Notfallen stets nach dem Vor- nachahmen mochten, jedoch keinen entspre-
bild schielen, weil es bekanntlich .nichts gibt chenden Platz dafur haben bzw. erst schalfen
was es nicht gibt* wie z. B. in diesem Zu- miissen, Die Landebahn besteht im GroBen aus
sammenhang dieses Schutzbauwerk iber der Stahlbeton, die auBerhalb des Gleisbereichs auf
mehrgleisigen Hauptstrecke Duisburg-Diissel- durchgehenden Betonwanden, zwischen den
dorf, die in der Anflugschneise des Flugplatzes Gleisen auf Stahlstitzen ruht
D.-Lohausen liegt und aus Sicherheitsgriinden Auch dieser Fall bestitigt wieder einmal die
iberdeckt wurde ndeffekt wird der kiinst- Richtigkeit des ach so beliebten Modellbahn-
liche ,Tunnel”, der nach neuesten Gesidts- Lehrsatzes: ,Es ist alles moglich wenn man
punkten fir 200 km-Zuggeschwindigkeiten aus- nur eine plausible Begriindung zur Hand hat!*
dem steht bei uns der Entschlufl fest, die Ge- dringend gelétet werden mubB!
dachtnisfeier erst mit der Fertigstellung unserer Sobald die Anlage weiter gediehen ist, wer-
neuen Anlage zusammenfallen zu lassen, Wir den wir wieder etwas von uns horen (und
mi ten namlich bald wieder einmal nach Her- en) lassen!
zenslust fahren kénnen, ohne daB an der einen Heinz Wevyrauch
Stelle gerade gehdammert und an der anderen 1. Vorsitzender des EBAC Bonn
Abb. 5 gt die Spirale nochmals aus etwas anderer Sicht, um hier noch eine dritle Funktion deutlich zu
machen: die Trennung von Personen- und Gilterverkehr! TatsGchlich fahren auf den sichtbaren E- und Dampf

strecken Giter- und Personenzige in scheinbar willkirlicher Reihenfolge, wéhrend .cben® im Giterbahnhof
nur Giterzige, im Houptbohnhof nur Personenzige einlaufen. In diesem Bild sind rechts in der Spirale
einige Weichen erkennbar, iiber die der Anschlufl zum Giterbohnhof hergestellt wird. Mittels vorgeschalteten
SRK's (jeder Guterzug fohrt hinter der Lok einen mit Magneten ausgerusteten Begleitwogen) werden diese
Waeichen geschaltet und leiten so die Giterzige aus den E- bzw. Dampfstrecken in Richtung Giterbahnhof ab
Aufgrund dieser mehrfochen Aufgoben erklért sich der sichtbare Avfwond, den wir mit dieser Spirale
etrieben haben, um hauptsdchlich streckengleiche Kreuzungen zu vermeiden: allein hier wurden 130 Meter
%ue.u_i o-Gleis verlegt!
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Das besug}e Schutzbauwerk Ober der

mehrgleisigen Bahnstrecke beim Flugplotz Disseldorf-Lohausen

mil

einer landenden Maschine, zv deren Flugloge Herr Charlier ous Aachen untensiehend einiges zu sogen hat

... wir versuchen,

(zichtig) am Landen!”

Die Boeing setzt zur Landung an, der Radar
wagen ist auf seinem Posten. Fs scheint eine glatte
landung 7u werden. wenn ja wenn das Bug
fahrwerk der ersten Berithrung mit dem Boden stand-
halten konnte! Das ist aber nicht miglich, da es

Der Erbauer, Herr Ing. KIL-D. Elios aus Berlin, gibt hieriber
folgendes Kurzrezept: Seitenwdnde ocus 1 mm-Kunsistoff, Roh-
men aus Nemec-Profilen, Stitzknoggen an den Langstragern aus

gudn orm aus
Balsaholz geschlaffen, Seitenteile mit ousgesagten Fenstern aus
dem o. a. Kunststoff, Federpuffer, Kelm-Kupplungen, Trittbretter,

1 x 1 mm Messingstében, Drehgea'e” von Liliput,

Griffstangen vsw

dafiir nicht konstruiert ist. Denn normalerweise setzen
gzeuge mit dem Hauptfahrwerk auf. Dieses
bensgeliihrliche” Abweichen vom Vorbild ld8t sich
aber ganz leicht dadurch umgehen, daf man das
hintere Tragseil soweit verlingert, daf das Haupt
fahrwerk ein paar Millimeter tiefer liegt als das Bug-
tahrwerk (entsprechend dem obigen dbp-Bild. Die
Red.). Dadurch berithrt das Bugfahrwerk infolge des
Flugbahngefilles etwas spéter (villig vorbildgerecht
den Boden! Josef Charlier, Aachen

Ein ausgezeichnetes
Erstlingswerk —
ein vierachsiger Postwagen




Wiein Container - Umschlagplatz en miniature

von Heinz Mey, Worgl/Osterreich

Es ifreul mich insgeheim ungemein, dall es
mir — auf Grund der MIBA-Arlikelserie {iber
Container gelungen ist, mein Terminal 4
Wachen vor der [nbelriebnahme des grobien
Platzes im nahegelegenen Innsbruck fertig zu
stellen

Abb, 1 und 2.
schriebene
Umschlagplotz
Man beachte auf Abb
1 — als Auswirkung un-
seres  Artikels in Heft
15/68 — die richtige Auf-
stellung einer Haltschei-
be (Signal 10b der OBB
bzw. gn? der DB), ein
ouf Modellbahnanlagen
nicht alltégliches Bild

Der be-
Container-

)
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Zu den Abb. 1 u. 2, die den Conlainer-Um
schlagplatz direkt belrellen, wire folgendes zu
sagen:

Der Umladekran wurde (wie aus den Bildern
ersichtlich) aus einem vorhandenen Kibri-Kran
umgebaul

Dieser wurde etwas verbreiterl, um
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Abb. 3. Am vorderen Rand des Container-Verlade-
plotzes wurde das Gleis so gebout, dofi eine Strafien-
roller-Verladung méglich ist, Ich habe nun versucht,
eine solche Verladung im Bild festzuhalten. Durch die
Heinzl-Kupplung om Wogen gewinnt die Sache m.
E. sehr

Obrigens: die Peitschenlampe im Hintergrund ist voll-
funkhons\‘dhnqer Eigenbau st Birndl (= Gliohbirn-
chen. D. Red.] ist zwor eingeldtet und nicht ganz ein-
fach ouszuwechseln, doch wurde dadurch, wie ich
gloube, eine beachtliche Zierlichkeit erreicht und die
Lebensdaver der Birndl 168t sich ja durch Unlerspan
nung wesentlich veriGngern!

die Autocausfohrt elwas gerdGumiger zu gestal-
ten. AubBerdem erhielt der Kran Laufgestelle
aus der beriihmten Bastelkisle (auch Abiallkiste
genannt)! Das Ladegeschirr habe ich millels
Nemec-Profilen den diversen Vorschligen der
MIBA in Heit 8/68 nachempfunden.

Den Container-Verladeplatz wollte ich in so-
genannter Betonplalten-Bauweise erstellen, was
mir — meine ich — oplisch ganz gut gelungen
ist (oder etwa nichi?). Die Imitation der Beton-
platten erfolgte mittels Karton, der ausgeschnil-
ten, einzeln aufgeklebl und mit Plakalarben
eingefdrbt wurde. Die StoBfugen habe ich mit
einem Filzstift ausgezogen.

Als Container verwende ich solche von Réwa
und Wiking. Ebenso stammen die Saltielauflie-
ger von Wiking. Beziiglich der Verwendung
von Roéwa-Conlainern auf Wiking-Satlelauf-
liegern und MafBsiabgleichheit der verschiede-
nen bereits erhdlllichen und vielleicht noch
kommenden Erzeugnisse kann ich mir sicher
jeden Kommentar ersparen. Als Tragwagen
verwende ich z. ZI. einen der ausgezeichneten
Trix-Rungenwagen, einen ebenso ausgezeichne-
ten Réwa-BT und cinige Niederbordwagen von
Kleinbahn (die jedoch nach Beschalffung wvon
div. Superwagen ausgemuslert werden).

N
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Abb. 4 zeigt eine Fleischmann-E 10 in der Tordurch
fohrt meines Heizhauses. Die Lok ist auf einer Seite
wiederum mit Kupplung und Bremschlauch-Attrappen
ausgeristet. Das Schaligeriist der Fohrleitung wurde
dem des Heizhouses Wérgl, dem ich Ubrigens als
Lokfihrer angehére, nachgebaut. Mon beachte das
Schaligesténge und den Trennschalter am Mast samt
zugehorigem Trenner in der Fahrieitung! Der Schalt
zeiger zeigt auf dem Bild .EIN" und in obgeschal
tem Zustand Signal 77 (DB = E 16). Das Schaligestdn-
?c samt Drum und Dron ist nur eine Atiroppe. Die
ahrleitung besteht aus 0,4 mm Bronzedraht der Fo
Memoba ien und wird mdglichst originalgetreu
verspannt. Die _Messing“-Isolatoren beziehe ich eben-
falls von dieser Firma. Die Moste, Gerlste und
dergl. sind grofitenteils auf Nemec-Profilen gebaut
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Abb. 1.

Das ouf dem Fahrwerk einer Méarklin-BR 23 entstandene Modell einer BR 66, dos jedoch noch einiger

weniger Ergénzungen bedarf (einschlieBlich Verglasung und Beschilderung), wie Abb. 4 und Abb. 7 auf S. 66

erkennen lassen

,66" aus , 23" -

66" aus ,23° ist keinesfalls (wie man vielleicht
annehmen méchte] ein neuves Lolto-System, sondern
eine wesentlich gewinnbringendere Angelegenheit,
Oder ist es etwa kein Gewinn, wenn auf lhrer Mo-
dellbohn-Anlage eine so gut wie ,waschechte” Lok
der BR &6 verkehrt? Gewinn hin oder her — die
Dberschrift heifit nichts anderes als .Wie baue ich
eine Lok der Bouart-Reihe 66 aus den Bestandteilen
der Mdérklin-BR 23°7

Es erreichlen uns einige diesbezu?lid'm Vorschige,
die erkennen lassen, dafl sich offenbar ouch eine
moderne Dampfiok grofler Beliebtheit erfreut und
insbesondere die .66" zahlreiche Anhdnger besilzt
Da wir nicht alle diesbeziglichen BeilrGge verdttent-
lichen kénnen, wollen wir heute in der Hauptsache
Herrn Ulrich Buchardt aus Gelsenkirchen zu Wort
kommen lassen, dessen Beitrag in mancher Bezie-
hung mustergiltig ist und uns viel Arbeit ersparte
Doch nun mog Herr Buchardt berichten, wie er zu
seiner 66" kam. D. Red

Abb. 2. Die Verdnderungen, die
am Fahrgestell der Mé&rklin-Lok
3005 vorzunehmen sind (5. o
Abb. 8 v. 9)

Zeichnungen im MaBstab 1 :2

vom Verfasser

Abb. 3. Die AnpoBarbeiten am
Gehduse der BR 65.

ein lohnender Gewinn
von Ulrich Buchardt, Gelsenkirchen

Als Zeichnungs-Unterlage diente mir — wem
sage ich das — die Zeichnungen im MIBA-Hell
Nr. 12/1956 *). Schon damals fiel mir die ent-
fernte Ahnlichkeit von BR 23 und 66 auf, so
daB ich erwog, die gerade erschienene Mirk-
lin'sche BR 23 (1954) umzubauen

Leider war ¢s damals noch recht schwer,
Solo-Unterteile zu erhalten, und zum Ausran-
gieren waren mir Gehduse und Tender der
BR 23 zu schade. Nun, dieser Umstand hat sich
inzwischen gedndert, so dall dem Umbau nichts
mehr im Wege stand.

Zundchst wurden aus 1 mm MS-Blech Vorrats-
behélter und Fithrerhaus ausgeschnitten, ge-
bogen und befeilt (siche Abb. 7)

*) Erhaltlich als Fotokopie zu 1,50 DM Porto.

neve Gewindebohrung
fur Befestigung

obfeilen
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Bohrung fur Lultpumpe ™,
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OriginulTM:Bl.

Explosionszeichn des Verfassers fir den
usammenbau des héuses.

Den Kessel, der ebenfalls in der Zeichnung
dargestellt ist, habe ich — der kupfernen Kes-
selringe wegen — aus einem Kupferrohr an-
gefertigt; die Kesselringe wurden erhaben her-
ausgedreht. Hierbei erweist sich als besonders
gunstig, daB beim Original geschweilit wurde,
so daB die Nachbildung von Nietreihen folglich
entfdlll. Kamin und Dom habe ich ebenfalls
selbst gedreht. Dann wurde alles vorsichlig zu-
sammengelétet, wobei das Kupferrohr wegen
seiner guten Warmeleitfdhigkeit viel Schwie-
rigkeiten bereitete. Durch Kithlen der bereits
angeldlelen Teile mit einem feuchten Tuch
wurde diese Schwierigkeit {iberbrickt. (Warum
nicht gleich UHU-plus verwenden? D. Red.).

Das so entstandene Rohgehduse wurde nun
dem Fahrgestell der BR 23 angepaBt. Dabei
waren sowohl am Fahrwerk, als auch am Ge-
hause einige Anderungen notwendig, die aus
Abb, 2, 3. 8 u. 9 erkennbar sind. Die saubere
VergroBerung der Plattiorm und das Anbringen
veranderter Heinzl-Laternen als imitierte Stirn-
beleuchtung war nicht ganz so einfach, aber
wer solche Verdnderungen nicht wagen und die
Mairklin'sche Beleuchtung beibehalten médhte,
der kann getrost darauf verzichten. Bei so viel
Kompromissen kommt es auf einen dann auch
nicht mehr an.

Als nidchstes wird das hintere Drehgestell
aus wenigen Einzelteilen zusammengelbtet.
Wie Abb. 10 zeigt, entstand das Drehgestell
in Anlehnung an die urspriingliche Laufachse.
Wie dort wurde auch hier eine Fithrung und
Federung vorgesehen. Das Drehgestell wurde
nun am Fahrwerk befestigt und das Gehiuse
durch eine Senkschranbe mit dem Unterteil ver-
b:g:eu. Alsdann erfolgte Stapellauf und Probe-
fi

Dabel zeigte sich, daB das neue Drehgestell
weder anedkte, noch zu Entgleisungen fiihrte.

7



Abb. 8. Das Original-
Fahrwerk der BR 23 als
Vergleich zu Abb. ¢

Abb. ¢ Dos gemdfB

Abb. 2 abgeéanderte

Fohrwerk samt dem neu-

%e"erﬁgten hinteren
rehgestell

Zur Erhdhung der Zugkraft wurden die seit-
lichen Wasserbehdlter mit Blei ausgefiillt. Die

erfolgreichen Probefahrten gaben geniigend
Mut und Auftrieb fiir die nun folgenden Aus-
schmiickungsarbeiten. Als erstes werden die
Witte-Windleitbleche aus diinnem Blech ange-
fertigt und angebracht. Damit hatte die Lok
nun erstmalig ihr charakteristisches Aussehen,
Die Kesselarmaturen wurden gedreht und auf-
gesetzt. Die wesentlichsten Rohrleitungen und
Haltestangen wurden gebogen und mit Splinten
befestigt. Die Stufen in den Seitenwanden wur-
den ausgefeilt und hinterklebt. Die vergroBerte
Plattform erhielt eine Luftpumpe aufgesetzt. Da
sich die vorderen Laufrdder von den hinteren
in der GrobBe unterscheiden sollten, wurden die
vorderen durch grbBere (von Fleischmann) er-
setzt, die gerade noch ecinen guten Lauf der
Lok gewahrleisten

An der Riickwand des Gehduses wurden
Heinzl-Leitern angeklebt und die hinteren Lam-
pen durch eingesetzten Draht von 3 mm @
imitiert, Wer auf Beleuchtung Wert legt, kann
hier auch von hinten beleuchtete Plexiglasstdbe
verwenden,

Nun fehlte nur noch die Lackierung des Ge-
hdauses und des Fahrwerks, welches nach den
Verdnderungen eine Auffrischung auch ndtig
hatte. Fiir die roten Teile wahlte ich glinzende
Lackfarben, wie ich sie audh fiir meine anderen
Lokomotiven verwende. Ich halte die glinzende
Farbe fiir Triebwerkteile, die ja auch in natura
durch Ol oft glinzend sind, fiir vorteilhaft. Fiir
die schwarzen Teile wihite ich nach Experi-
menten mit Humbrol und Tafellack einen mat-
ten Sprithlack, wie ihn manche Autofahrer zur
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Reflexbeseitigung auf Kiihlerhauben verwen-
den, Dieser Lack ist recht feinkérnig und bildet
Einzelheiten gut ab, AuBerdem ist er abrieb-
fest und recht preiswert.

Von den Kesselringen wurde die Farbe ent-
fernt und die rickwartigen Laternen erhielten
einen weiBen Tupfer. Lediglich Verglasung und
Benamsung sind noch nicht vollendet (immer
noch nidht), was aber bald nachgeholt wird.

Am Ende einer solchen Arbeit fragt man sich,
ob sich all diese Mithen gelohnt haben und
auch manchen Leser mag diese Frage bewegen.
Ich kann sie fiir mich nur mit .ja* beantworten
Zwar waren bei dem Umbau einige Kompro-
misse zu schlieBen und die .Mdadusemelker”
unter den Modellbahnern mag das Ergebnis
vielleicht nicht hunderprozentiy befriedigen.
Nun fiir mich macht das Umbaumodell insge-
samt ecinen ausgeglichenen Eindruck wie ja
auch das Original, und die Fahreigenschaften
des Modells sind einwandfrei.

Was will man schlieBlich noch mehr?

Abb. 10. Das hintere Drehgestell in GroBaufnahme



Abb, 11 zeigt, wie Herr Schirmann den Kessel der BR 23 gekirzt hat. Gut erkennbar dos herausgestigte Kessel-
stick und der Blecheinsatz zum akuraten Zusammenkleben (Verbinden) der Kesselteile

Herr Hans Schiirmann aus Keftwig beschriu
einen etwas anderen Weg, d. h. er fertigte das Lok-
gehliuse nicht selbst, sondern @nderte das der .23°
zweckentsprechend  ab. begann damit, daf er
zundichst einmal die Fithrerhausriickwand bis hinauf
sum Oberlichtaufsatz senkrecht abfeilte, Der Steg im
Innern des Daches und die Auflagezapfen an den
Filhrerhaustitren wurden im néchsten Arbeitsgang
entlernt

AnschlieBend bearbeitete er den Lokkérper. Zuerst
feilte und ségte er den Vorwlirmer und alle Teile
aufl und unter dem Umlauf ab und demontierte auch
die Handstangen. Besondere Vorsicht ist bei der Ent-
fernung der Luftpumpe geboten, weil diese Armatur
spiiter werden soll. Nunmehr
wurde der Kessel gekiirzt, da er bei der .23 wesent-
lich linger als bei der .66 ausfiillt. Er ging dabei
so vor, daB er den Lokkérper hinter dem Spannband
durchschnitt, das vor dem Dom .kommt®. Die so
entstandene vordere Lokkorperhilfte mufie sich die
Kiirzung dergestalt gefallen lassen, daB das riick-
wiirtige Kesselstiick bis zum niichsten Schuf abge-
trennt wurde. Selbstverstindlich muff hier das Spann
band stehen bleiben. Beide Gehdusestiicke werden
nun so befeilt, daB sic aneinanderpassen und daf
eine absolut plan gehaltene, lichtdichte Stofstelle ent
steht. Als besonderer innenliegender Verbinder wurde
bei seiner Umbau-Lok ein etwa 30 mm langes Stiick
Messingblech nach den Innenmafen des Kessels ge
wblbt. Mittels UHU-plus lieBen sich die Kesselhilften
und auch ein evtl. vorgesehenes Verbinderblech be-
triebssicher vereinigen. Zusitzlich zu dieser Verbin
dung sah Herr Schilrmann zwei Streifen aus 1 mm-
Messingblech von 6 x 25 mm Gréfe vor, die mit dem
Umlaul{ verschraubt wurden. Dadurch erhielt der
Lokkérper eine geradezu unwahrscheinliche Festigkeit

Der Umlauf ist am vorderen Ende um 3 mm zu
kiirzen. Auberdem gehiirt der Dampfdom nach hinten
versetzt. Wer thn an seiner Sielle lassen will, mag
es fun; andernfalls ist er zu entfernen und durch
eine Neuanfertigung aus Metall oder Buchenholz zu
ersetzen, die man aufkleben oder verschrauben kann
5.5 mm hinter dem urspriinglichen Sitz). Das Durch-
gangsloch fiir die Schraube der Kesselbefestigung
mufl ebenfalls verlegt werden. Es ist nunmehr genau
26 mm vor dem Fithrerhaus anzuordnen; die frither
rur Kesselbefestigung benutzte Bohrung wird zuge-
spachtelt und werschliffen. Damit das Lokgehiiuse
sicher auf dem Fahrgestell aufliegt. ist innen auf dem
Befestigungszapfen des Chassis eine 0.5 mm dicke
Scheibe aufzulegen.

wieder verwendet

Fiir die neu anzufertigenden Wasserkisten verwen
dete Herr Schiitrmann 0,3 mm-Messingblech. Die
Kasten bestehen dabei lediglich aus abgewinkelten
Blechen die vom von e rechteckigen Platte ab
gedeckt werden. Auf diese Weise entsteht ohne be-
sonderen Aufwend der Eindruck eines geschlossenen
Kastens. Die Behiilter sind dem Fiithrerhaus so anzu-
passen, daf ein glatter, fugenloser Ubergang entsieht
Die Befestigung der Kisten erfolgt durch genau an
gelite innenliegende Haltewinkel mit Gewinde-
bohrungen M2, In die, von unten durch den gebohr-
ten Umlauf hindurchragend, Senkschrauben M2 ein-
greifen

Durch die Verkiirzung des Kessels reicht nunmehr
der Motor weit aus dem Fiihrerhaus heraus. Er muf
also kiinftig vom riickwiirtigen Vorratshehilter iiber
deckt werden. Aus diesem Grunde ist es notwendig.
am Fahrgestell der Lok einige Eingriffe vorzunchmen:
waagrechte Motorauflage auf jeder Seite so weit ab
sigen, daf ihre Gesamtbreite nurmehr 20 mm be
triigt (das vorhandene Gewinde in der Mitte der Aul-
lage dient spiter zur Verschraubung des hinteren
Vorratsbehiilters). Motorblock so abschrigen, daf
etwa 12 mm von der Rahmenunterkante bis zur
oberen Kante des Blocks eine Schriige abgesiigt wird
Die obere Breite des entfernten Stiicks soll etwa
4 mm betragen. Der Einschniti reicht also bis kurz
vor das Cewindeloch filr die Motorbefestigungs-
schraube

Abb. 12. Am Motorblock sind deutlich die Stellen zu
sehen, die abgefeilt werden missen (oben und an
beiden Seiten)




Auch Herr H. Reinsberg aus Ruttershausen kann mit einer nadﬂamnfundenen und selbstgebauten BR 66 auf-

warten. Sein Kurzreu-pi
BR 01, jedoch mit verlangerter
gekirzt und gedndert aus

vpplung einer BR B)
einem BR 23-Tender.

Fahrgestell einer Mdérklin-BR 24 nach hinten verldngert
Aufbou: gekiirzier Kessel einer BR 23, Tender ebenfalls
Wasserkdsten wurden aus einem Léngstrd er
‘VW-Transporters hergestellt. Der LéngstrGger war so schén rechiwinklig gebogen (meint Herr
daher fir seine Zwecke bestens geeignet. Sémtliche Verklebungen mit UHU-plus

Hinteres Drehgestell der

ell\ei
einsberg) und
Dreilicht-Spitzensignal an

beiden Enden mittels Plexiglasstdbchen; Beleuchtung jedoch noch nicht ganz :ufrnedcnsrellend

MIBA-,Gebihrenordnung”

I. Allgemeine Geschéftspost, Bestellungen, Manu-
skripte, Anlogenberichte und damil zusammen-
héngende Briefe, mit Rickporto.

. Anfragen allgemeiner und technischer Art:
a) Kurzanfragen nach Bezugsquellen,

Adressen u. dgl

N

1.50 DM

b) Gréflere Anfragen allgemeiner Art 3,— DM
c) Technische Anfragen, Schaltungs-
probleme einfacher Art usw. 5— DM
d) Gréflere technische Arbeiten [Auscrbeitung
kompletter Schaltungen usw.) zur Zeit nicht
méglich!

Alle Post nach 2 a—d mit adressieriem, frankiertem
Briefumschlag




* ginzelt sind sogor nur Héu-

: /)zei ne
(Keller-
Bahn

von A. W. Fluck,
Bochum

Abb. 1 zeigt einen Teil von
Neu-Ulm m der Stadt ei
ne Tiefenwirkung zu geben
auf der 1,10 m breiten
Platte nimmt der Bahnhof
mit seinen 5 Gleisen, 2
Bahnsteigen und | Gepdck-
Bahnsteig viel Roum ein),
ha! der Erbouer einige
Héuser nur mit halber
oder noch geringerer Brei-
te an die Hintergrundku-
lisse (Faller] geklebt. Ver-

serfassoden aufgeklebt
worden

Zur Geburt meines ersten Sohnes im Jahre
1959 schenkten mir zwei Freunde 7 Mairklin-
Schienen und 3 Giilerwagen. Damil kam ein
Stein ins Rollen, dessen Lauf bis zum heutigen
Tage nicht gebremst werden konnte. Nachdem
zwel kleinere Anlagen meinen Séhnen, meiner
Frau und mir nicht mehr gefielen — die An-
spriche an eine Modellbahn wachsen ja stdn-
dig begann ich 1963 mit dem Bau der Fluck
schen Kellerbahn, von der ich einige Aulf-
nahmen zum Besten geben modchte

Der Kellerraum ist 4,30 m lang und 3,40 m
breit. Um mbglichst lange Fahrstrecken fiir die
Zige zu gewinnen, entschied ich mich fiir eine
Zungenanlage, die den Keller wie folgt ein-
nimml:

Eine doppelgleisige Hauplstrecke fithrt von
«Neu-Ulm* dber die gesamte Anlage, chne an-
dere Stationen zu beriihren und ist als Parade-
strecke fir vollautomatischen Betrieb (Blodk-
strecken) eingerichtet. Unter ,Neu-Ulm* ist in
die doppelgleisige Hauptstrecke ein zehnglelsi-

Abb. 2. Ein Teil des Bah

hofsvorplatzes von Neu
Ulm, der gerade von der
stddt. Millabfubhr gere

nigt wird. Diese Reinigung
ist dringend erforderlich
denn oberhalb von Neu
Uim befindet sich dos Kel
lerfenster und durch das
héufige Offnen und Schlie
flen féllt stets genigend
Staubk ous der Hohe auf
die Stadt, Hétte Herr Fluck
stott Neu-Ulm einen Stad!
namen aus dem Ruhrgebie!
gewdhlt, so wére er der
Wirklichkeit eher gerecht
geworden |
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ger Abslellbahnhof eingebaut, so dal Zugein-
heiten, die ,Neu-Ulm" verlassen haben, gegen
andere Zugeinheiten ausgetauscht werden
konnen. Sp erscheinen immer neue Zige in
.Neu-Ulm*, was den Fahrbetrieb recht ab-
wechslungsreich madht. F

Neben der doppelgleisigen Hauptstrecke
fuhrt eine eingleisige Nebenbahn von .Neu-
Ulm* nach .Blumenau”® (s. Abb. 3). Uber ,IHau-
sen” fiihrt die Nebenstrecke nach .Blausee”

zuruck (Kehrschleife) und dann in einer weiten
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Schleife um Héhe zu gewinnen — auf der in
die Milte des Raumes ragende Anlagenzunge
um das Freibadgeldnde herum (Abb. 4).

Von der Briicke verlduft die Nebenstrecke
an der Hintergrundkulisse entlang durch ,Neu-
Ulm* nach .Blausee” und von dort im Bogen
abfallend zuriick zum Hauptbahnhof ,Neu-
Ulm*, womit der Kreis der Nebenlinie ge-
schlossen ist

Die Bildtexte mbgen das IThre dazu beitragen,
das Gesamltbild abzurunden

Abb. 3. "Ein Personenzug
passiert gerade die Strofe
von . Blumenau” zum Frei-
badgeldnde. Die Kibri
Schranke ist natdrlich ge
schlossen. Auf der Auf-
nahme ist links noch zvu er-
kennen, dofl der Bahnhof
Blumenau® unterhalb der
Stadt liegt. Die beiden
Bahnsteige sind nur Uber
FuBgéngerbricken vom Ort
zu erreichen

Abb. 4 zeigt einen Giter
zug, der gerade H&he ge-
winnl, um dann Gber emne
zweile Bricke (hinter dem
Fernsehturm) die Haupt-
strecke Obergueren zu kon
nen.




Der kleine Tip:&ftcun\ra&zﬁal

in des K_}tﬁtccu\.c}:/blc

Bei der Gestaltung der Gelindepartien ver

wende ich u. o. auch noch kdufliches Streu-
material, das mich jedoch wegen seiner groben
Konsistenz und der manchmal unnatiirlichen
Farben nicht rech! beiriedigte. So kam ich aul
den Gedanken, eine Kalleemiihie mit Schlag-
werk der Firma Krups einzuselzen und zwar

Abb. 5. Die westliche Ein
fahrt in den Hauptbahnhof
Neu-Ulm. Um den Mdrk-
lin-Signalkasten unsichtbar
zu machen, wurde er durch
eine Bude (Marke Eigen
bau) abgedeckt. Es gab
keine andere Moglichkeit,
den Signalkasten  ver-
schwinden zu lossen, do
unter dieser Platte der Ab-
stellbahnhof liegt

Abb. 6 zeigt das Bw von
Blausee mit Waosser- und
Besandungsturm und —

rechts im Bild gerade noch
zu sehen — mit Bekoh-
lungsanlage. Meines Er-

achlens ist hier der Uber-
gang der Landschaft (Plat-
tenbreite hier 80 c¢m) in die
Hintergrundkulisse beson
ders gut gelungen

sowohl zum Zerkleinern der Spdne wie auch
zum Mischen verschiedener Farben oder zur
larblichen Behandlung mil Trodkenlarbe.

Das Ergebnis ist recht gut: Das Streumalerial
erhdlt nach kurzem Durchlaufen eine feinkdr-
nige Struktur und eine gleichmdBige Farbe, die
mit anderen Methoden wie Durchsieben und
Mischen kaum erreichbar wire. Aulerdem ver-
bindet es sich jetzt sehr gul mit der leimbe-
strichenen Unterlage — ich verwende Ponal
mit Wasserzusalz zu einem dauerhaften
Uberzug.

Kapt. Wilfried Stecher, Hamburg
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Abb. 1. Das Vorbild unserer
Bauzeichnung auf einem Ab-
steligleis im Bahnhof Duis-
burg-Hamborn
Abb. 2. Gleich zwei ougen-
fallige Unterscheidungsmerk-
male weist der ,Amerikaner”
«m Vergleich zu den gewohn-
ten B-Giterwagen auf
Bettendorf-Drehgestelle und
kurze, etwas plump wirken-
de Puffer mit Distanzschei-
ben aus 5 cm starkem Hart.
holz, die einen Léngenaus-
leich zwischen normalen
?)B-Puﬁcrn und den hier noch
vorhandenen kurzen Puffern
bewirken sollen

Ein Amerikaner

in
Deutschland:

Vierachsiger Niederbordwagen XXO 4G

Entdeckt, fotografiert und gezeichnet von Harold Gobel, Hilden

Das Vorbild unserer heutigen Giiterwagen-Bauzeich
nung (Abb. 1) wird lhnen auf den ersten Blick viel-
leicht gar nicht einmal besonders interessant erschei-
nen. da es sich offensichtlich um einen .ganz gewhn-
lichen™ vierachsigen Niederbordwagen handelt. Doch
wenn Sie sich Abb. 2 anschauen, werden Sie einige
Besonderheiten an diesem Wagentyp entdecken.

Die auffiilligsten Merkmale sind wohl die typisch
amerikanischen kurzen Bettendorf-Drehgestelle (ohne
Bremsbacken) und die kurzen etwas plump wirkenden
Puffer. Daf der Wagenaufbau auferdem noch etwa
rund 60 cm schmaler ist als bei Ghnlichen Wagentypen,
bringt Sie - trotz der nicht zu iibersehenden DB-Be-
schriftung - vielleicht zu dem SchluB. daB sich hier
ein .Fremdling” in die Reihen der DB-Giiterwagen
eingeschmuggelt haben kinnte.

Und mit dieser Feststellung liegen Sie richtig!

Wenngleich auch von uns zum heutigen Zeitpunkt
keine genauveren Einzelheiten mehr in Erfahrung zu
bringen waren, so diirften die eingangs angefiihrien
Tatsachen mit den seinerzeitigen Erkundungen des
Herrn Gébel durchaus in Einklang stehen: Dem
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Vemehmen nach soll es sich in der Tat um Wagen
amerikanischen Ursprungs handeln. die seinerzeit von
den Amerikanern bei der .Eroberung Furopas” iiber
den groBen Teich hinweg ihren Weg nach Deutschland
fanden. Es sollen bei dieser Gelegenheit auch noch
andere Wagentypen (z. B. der SSkm 49) auf diesem
Weg nach Deutschland gelangt sein. Die DB iibernahm
spiiter (nach Normalisierung der Lage) die Fahrzeuge
in ihren Wagenpark nach Durchilihrung einiger ge-
ringfligiger Anpassungs-Anderungen (. a. Abbh, 2)

Das hier gezeigte Vorbild entdeckie Herr Gébel vor
gut 10 Jahren auf einem Abstellgleis im Bahnhof Duis-
burg-Hamborn. In anbetracht der inzwischen verflosse-
nen Zeitspanne bleibt es dahingestellt, ob cinige oder
einer dieser Wagentypen heute noch bei der DB in
Betrieb sind. Man kann also hier getrost von elnem
Giiterwagen-Oldtimer mit internationaler Vergangen-
heit™ sprechen — ein Grund mehr fiir den Wagen-
Selbstbauer, sich dieses etwas ausgefallenen Typs an-
zunehmen, zumal der Bau des Modells keine allzu
groben Anforderungen an bastlerisches Kinnen stellen
diirfte



sol

Drehgestelle der Bauart Bettendorf sind erfreulicher-
welse im Handel als Einzel- bzw. Ersatzteile erhiililich
(z. B. Fleischmann, Mirklin u. a.). Bei den Puffern
diirfte es allerdings schwieriger werden: Entweder Sie
unterziehen sich (mit Hilfe einer Drehbank) der Miihe
und fertigen die Puffer selbst an oder aber Sie neh-
men normale handelsiibliche Federpuffer, zumal im
{ibrigen auch bei der DB einige Fahrzeuge mit Normal-

fern ausgeriistet worden sein sollen. Alle b
umaterialien wie Blech, Draht, Holz, Nemec-Profile
usw, finden sich sicherlich in Ihren Materialbestinden.

3—5. Vierachsiger Niederbordwogen XXo 49

Abb
in Ys HO-Gréfle (1 : 87), gezeichnet von Harald Gébel,
Hilden.

.A)‘

e
4

Lodulonge 13770
»



Trennwand” (s. Text).

Abb, 16. Ausschnitt aus der — fost — fertiggesteliten Anloge. Im Mittelgrund die besagte .geogrophische

So baute ich meine N-Anlage (stup)

von Dietrich B. Sasse, Vellberg-Talheim

Und nun beginnt die Arbeit fir Kinstler-
hédnde. Haben Sie solche Hénde? Wenn nicht,
macht das auch nichts. Jeder, wie er kann. Die
einschldagige Industrie hat es uns da leichl ge-
macht. Streumaterial aller Art gibt es da im
Fachgeschift, und in vielen Gleisplanheften
und -Biichern werden unzdhlige Gelindebei-
spiele angefidhrt. Geldndebeispiele, die fir
viele unerreichbar, aber dennoch nachahmens-
werl sind.

Uber die Art der .kinstlerischen Gelinde-
gestaltung® moéchte ich an dieser Stelle nicht
viel berichten, weil dariiber bereits hinreichend

und vielfdltig geschrieben wurde. Im wesent-

lichen ist es doch immer die gleiche Arbeit, Ob
man nun grine Streu aus Sdgemehl oder aus
Kunststoffmasse, aus Schaumgummikriimel
oder Korkkrime! oder Gelindematien nimmt
— es komm! aul den persénlichen Geschmacdk
und auf die Verwendungsweise (Anwendungs-

_£1.

Abb. 6—8. Vierochsiger
Niederbordwogen XXo 49 in
", N-Gréfle (1 1 160).




Abb. 17. Mit besonde-
rer Liebe ist das Motiv
Sagewerk” gestaltet

worden! Hier ist eine
Gleiswaoge motiviert,
und dos gerode obfah-
rende Longholzgespann
[Streichholzladung) mit
dem danebenher laufen-
den Kutscher rrdﬂ mit
;:r Belebung des Motivs

i

Abb. 18. Das Sagewerk
cus einer etwas anderen
Perspektive, und zwar
gin Baustadium friher,
Gleichzeitig  offenbart
das Bild einen Fehler,
den man beim Fotogra-
fieren vermeiden sollte:
das Waogeh&uschen im
Verdergrund sollte un-
bedingt scharf sein. Die
Unschérfe kénnte aller-
héchstens im Hintergrund
liegen.

weise) an. Wenn zwei das gleiche tun, ist es
bekanntlich noch nicht dasselbel

Die beigegebenen Illustrationsfolos sagen
wahrscheinlich mehr aus als viele Worte. Be-
trachten Sie einmal die Steilwand hinter der
nach links ansteigenden langen Briicke, die ein
grolies Tal tiberspannt. An einigen Stellen die-
ser Steilwand wachsen kleine Kriippelkiefern
und Tannen, an etwas vorspringenden, flache-
ren Stellen wachst griines Gras

Motive — motiviert

Nichts ist lacherlicher als ein unmotiviertes
Motiv. Also ein Objekt am falschen Platz. Ganz
krafh dargestellt etwa eine Wassermiithle direk!
neben einem Bahnibergang auf einer Anhéhe

und nirgends ein Bach! Oder eine Wind-
miithle mit rotierenden Flugeln (Elektromotor)
irgendwo in einem Tal, wihrend sich ringsum

Abb. 19.

Bahnhof Hohenburg.
Die Gleise sind mut
Harpa-Schotter Nr.
380 verlegt, der sich
— wie aus dieser
Aufnchme ebenfalls
hervorgeht — gut
macht.



hohe Berge tirmen und der Zug von einem
Tunnel in den anderen jagt.

°  Apropos: Tunnel! Tunnel sollen sein, sie be-
leben das Bild und erméglichen die geldnde-
mébBige Belebung einer toten Ecke unserer An-
lage.

Aber auch eine schéne gerade Gleisstrecke
sollte nicht fehlen., Und alles wirklichkeitsge-
treu motiviert. Es sind ja nicht allein die Far-
ben dieser Landschalten, die miteinander har-
monieren, aufeinander abgestimmt sein mis-
sen. Auch die geographischen Gegebenheiten
auf dem Landschaftshintergrund sollen zu den
gestalteten Miniatur-Bergen und -Télern pas-
sen und m. E. sollte die Baumart vorwiegen,
die man auf den Bildern sieht. Das ist gar nicht
so leicht zu realisieren.

Ich habe hierbei einen nicht unwesentlichen
Kniff angewendet, wie man aus den Illustratio-
nen erkennen kann, Ich habe meine Landschaft
durch eine als AbschluB der Modellbahnan-
lage wirkende Steilwand geographisch von der

Abb. 21. Noch ein Blick
ous der Vuge'&nnpeklive
— ouf die Neubousied-
lung Hohenburg, die durch
den Gleisbogen zum GU-
terbohnhof ridlrig%e'hond

Leingekreist” ist. Den bl0-
henden Bdumen nach zv
schlieBen, ist es Frihling.

Abb. 20. Eine Hub-
schrovber-Aufnahme
vom Gebiet des
Schénblick-Bergs mit
Blick auf das Teras-
sen-Restaurant [ge-
baut aus Arnold
0676), Burgruine
.Hohenburg® und
das kleine Freibad
[mit echtem Was-
serl). Der Bergrik-
ken wird noch auf-
geforstet,

Hintergrundlandschaft getrennt. Die Steilwand
kann die geographische Grenze in einem Ge-
biet sein, das landschaftlich unterschiedliche
Charakteristika aufweist. Das ist in Wirklich-
keit, in der Natur, sehr wohl moglich und
iiblich; sogar haufiger, als man im Augenblick
annehmen mbéchte, Fahren Sie einmal mit der
Bahn nur 50 km einer Strecke, und Sie werden
feststellen konnen, daB diese Behauptung
stimmt. Nachdem der Zug ein waldreiches
griines Tal durchfuhr und in einem Tunnel
verschwand, taucht er einige Sekunden spéter
in einer trockenen, kalkerdigen Niederung wie-
der auf, wo es ringsum von einer Stein- und
Erden-Industrie nur so wimmelt. Und Minuten
splter ist das Landschaltsbild wieder lieblich
von griinen Wiesen und versteckten Gehéften

gezeichnet . . .

Hierzu abschlieBend eine Bemerkung in das
Notizbuch des Faller-Produktionsleilers: Die
Faller-Hintergriinde 515 (Berglandschaft mit
Feldern, Waldern, kleine Ortschaften) und 514




{Voralpenlandschaft mit See) sind fir Modell-
bahnanlagen ideal. Da sie aber aus 3 bzw. 4
Teilen zusammengesetzt werden miissen, sollte
man bei der Herstellung unbedingt auf eine
gleichwertige Druckintensltdt (Farbung) achten!
Wie sehr ein schlecht zusammenpassender
Farbdruck den Gesamteindruck stéren kann,
zeigt anschaulich Abb. 16 (senkrecht verlaufende
Trennstelle mit unterschiedlicher Griinfdrbung
der Landschaft). Es wdre auch wiinschenswert,
diese Hintergrinde auf starkerem Papier zu
drucken, da das diinne Papier leicht wellig
wird. Dies nur nebenbei.

Nicht immer ist es uns mdéglich, unsere Mo-
dellbahnanlage so zu gestalten, daB wir ledig-
lich einen Landschafts-Ausschnitt zeigen (z. B.
nur einen Verschiebe-Bahnhof und seine nihere
Umgebung oder einen lindlichen Bahnhof mit
einigen nahegelegenen dérflichen Gehdften,
einer Molkerei oder einem Sagewerk), Manch-
mal gelingt es, eine ,zweigeteilte® Landschaft
zu gestalten, so daB wir teils landliche, teils
stidtische Motive arrangieren kénnen, Hierbei

Abb. 22.

Eine kleine Manipulation mit einem _ be-
weglichen” Hintergrund erweckt eine verbliffende
llusion.

ist dann aber stets nur ein ganz kleiner Aus-
schnitt aus diesen landschaftlichen Eigentiim-
lichkeiten zu wihlen.

Die hier besprochene und gezeigte Anlage
wurde auf ein Motiv festgelegt, das man am
besten mit ,dérfliches Neubaugebiet an Neben-
sirecke* bezeichnet. In einer bergigen, wald-
reichen Landschaft, die etwa der des Schwibi-
schen Waldes oder dem Oberfrankischen ent-
spricht, windet sich eine kleine Nebenbahn-
strecke von einem Dorf zum anderen, Hier gibt
es noch keine Industrie mit rauchenden Schlo-
ten. Es ist eine Wiesenlandschaft in einem
engen Tal, das kaum Platz bietet fir die Stei-
gungsschleife der Bahnlinie, so daB sich die

Abb. 23. Die ,Wirklichkeit": fast die gleiche Stelle
der Anlu?e, aber ohne lllusionstrick. Die Wirkung
dieser Aufnahme ist dennoch gut!

Héuser des doérflichen Ortes wie umschlungen
innerhalb der Bahngleise ducken. Am linken
und am rechten Rand der Anlage Berge mit
Tunneldurchbriichen, beim Dorf verlauft die
Bahnlinie an einer Steilwand entlang.

Wie man sieht, ist die Anlage in ihren Ein-
zelheiten motiviert und aberlegt gestaltet, DaB
die Burgruine im rechten Bergteil nicht aul
schwindelnder Héhe steht, ist zwar ,technisch
bedingt®, weil die Anlage ja in das Schrank-
teil geklappt werden mub und dementsprechend
nur eine Gesamthdhe der Landschaft von 35 cm
(Schranktiefc) moéglich sein konnte. Dieses Zu-
gestandnis ist aber dennoch kein Miligeschick,
denn es gibl zahlreiche Burgen im sliddeutschen
Raum, die keineswegs nur auf Bergeshohe
stehen, sondern auch an Héngen erbaut wur-
den. Insbesondere solche Burgen, die etwa in
der Nahe einer anderen (héher gelegenen)
Burg stehen.

Wie lange baut man an ciner Modellbahnan-
lage wie der, die ich hier priasentiere? Die rei-
nen Modellarbeiten {ohne Herstellung des
Wandschrankes) wurden in einem Zeitraum
von 4 Wochen durchgefiihrt. In dieser Zeit war
ich (vollig allein, ochne fremde Hilfe) 3 bis 4
Abende in der Woche, also insgesamt etwa
12 bis 15 Abende beschdftigt. Rechnet man
damit, daB jeder Abend 3 .Arbeitsstunden®
ermdbglichte, dann ergibt das immerhin eine
reine Beschiftigungszeit von rund 45 Stunden
Das sind 45 praktisch tdtige Stunden, 45 Stun-
den Enlspannung, Freude, Hobby. Aberwieviel
schone Stunden der Vorfreude, der Vorplanung,
des Traumens konnen wir noch hinzufugen?

Wenn dann die Anlage fertig ist und alles
funktioniert, dann erst beginnt die richtige
Hobby-Zeit. Leider aber stellt man dann oft-
mals fest, dall die Gleisplanung doch nicht das
halt, was sie auf dem Papier versprach. Bel
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einer praktikablen Anlage ist das nun kein
Problem, — aber bei einer stationdren Anlage
mil [ester Landschaflsgestaltung muB alles so
bleiben wie es ist. — Mub das sein? Nein, auch
eine solche Anlage kann man gelegentlich
wieder einmal dndern. Man kann ja die Ge-
birgsteile mit ihrer Streckenfithrung belassen,
andert nur die Streckenfithrung im Tal, auf
ebener Strecke. Das geht ohne weiteres, wenn
man so baut, wie ich es hier vorexerziert habe.

Noch besser und einfacher aber ist es, wenn
man sich mit der vorhandenen Streckenfithrung
abfindet und aus ihr das beste macht, was es
zu machen gibl. Namlich die vorhandene
Strecke in einen Zugplan einarbeitet, der eine

no

planméiBige Zugfolge, einen Rangierdienst usw
ermoglicht, Man mubl sich auch hier hinrei-
chend Gedanken machen, dann wird man er-
kennen, daB auch eine anfdnglich nicht befrie-
digende Streckenfihrung bessere ,Spiel“-Mdag-
lichkeiten ergibt, als es zuerst den Anschein
hatte,

Meine Modellbahn — meine Freude — mein
Hobby. Wer es richtig macht, der hat es wie
erwiinscht. Machen Sie es auch so, Freunde!
Raum ist in der kleinslen Wohnung fiir eine
Modellbahnanlage meiner Art. Und die Spur N
bietet doch so schone Moéglichkeiten der Gleis-
plan-Gestaltung und des landschaftlichen Auf-
baues!



