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-_?,\;L' AdA.‘H ‘}ﬂll /JiL‘/u'H —

die drei Herren Fleischmann (rechis) — Gber die nette Anerkennung, die ihnen von seiten einer franz&sischen
* Modellbahnzeitschrilt zugedacht worden ist (und sicher auch noch (ber das gute Messegeschdft, das Ubrigens

aligemein zu beobachten war)

:S;(’ /td{/('lt H‘l'('/l'[.‘ "l'( /d('/h'!l —

die Reporter und Fologrofen des MIBA-Verlags! Meist kamen sie
erst weit noch 19 Uhr z. T. sogar erst gegen 20 Uhr aus den Messe-
rGumen, weil gar manche diffizilen Aufnahmen erst noch dem
offiziellen Messeschlul gemacht werden konnten, wie z. B. auf dem
Messestand der Fo. Mdrklin (Bild unten) bei der Fabrizierung des
Titelbildes von Heft 3 a.

Auf diesem Bild sind zu sehen v.l. n.r.: WeWaW, Wilfried
Weinstétter (der Junior), JoKl [Joachim Kleinknecht] sowie ein An
gestellter ous dem Hause Mrr(hn der ebenfalls seine Freizeit
opfern mufite (wos ondererseits als freundliches Entgegenkommen
von Seiten der Fa. Mérklin zu werten ist)

Auf dem Bild rechts knobeln JoK| und Allo \Allred Loser) Gber
eine Aufnahme auf dem Stand des Herrn Egger

Das heutige Titelbild

Mit dem Zeichenstift wiedererweckte
Kleinbahn-Romantik

{zum Bouplan _Romaontisches Sta
tionsgebdude” auf den S. 307 ff.)
Federzeichnung von Herrn R. Bark
hoff, Werlau/$t. Goar
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atirlich

wobei die Belonung einmal auf N (als Groflenmofistab), zum anderen auf dem
Wort .natirlich® liegt. In beiden Fallen hondelt es sich um N-Aussiellungsmotive, oben

um ein Stadtviertel, das ous Pela-N-Hdusern gebildet wurde, unten um einen Ausschnitt aus der
Arnold-N-Anlage, und zwor um eine Partie hinterm grofien Ringlokschuppen




Ein RKleinod
in Groifie 0:

Ein Kleinod ist etwas Kost-
bares und etwas Kostbares
kostet sein Geld — in diesem
Fall 1565.— DM. Aber dos ist
dieses Modell auch wert, wie
wir durch persdnliche In-
ougenséheinnahme feststellen
konnten! Die Detaillierung

ist nicht nur GuBers! ein-
gehend (wie die Bilder
unter Beweis stellen), son-
dern die Awusfilhrung ge-
radezu brillant. Wir miB-
ten seitenlang GroBoul-
nohmen von den diversen
Detoils bringen, wenn wir
den persénlichen Eindruck
auch nur einigermaBen
vermitteln wolliten. Naoch-
dem ein solches Modell
jedoch nur einem begrenz-
ten Kreis von Interessenten
rugdnglich sein wird, diirf-
ten die 4 Bilder wohl ge-
nigen. Kabinottsticke fur
sich : die vorbild- und moB-
stabsgetreve Allan-Steve-
rung ous mattem Neu-
silberblech, die minuzids
nachgebildeten Kesselar-

TS
die ®» (BE8I)

der Fa. Wiedling, Miinchen

maturen (sogar die Fever-
tir kann geoffnet werden,
s. Abb. 3), die Schrauben-
kupplung wvsw., um nur
auvf die wichtigsten Fein-
heiten hinzuweisen. Der
Motor befindel sich im
Stehkessel und ist nicht
zu sehen.

Wir kénnen vollkommen
versiehen, daB Spur-
Freunde beim Anblick die-
ses hervorragenden Lok-
modells aus dem Héuschen
geraten (iber den Preis
nur die Ehefraven, aber
wozu gibt es eigentlich
Sparschwein und Waeih-

nachtsmann . . . 7).




Abb. 4. Daos Gesicht der T3 in GréfBe 0. (Siehe auch
Abbildung ouf 5. 256 von Heft 3b/1969).

Vuh, sind dos die Toiletten fir die Sireckenldu-
for... ¥ [AGU)

Beillante V- Lichtsignale mit Miceo—Bivnchen

Auf dem Stand der Fa. Merker + Fischer hnhn
wir auch die Mdglichkeit gehabt, die nur iber da
Minchner Fachgeschaft Modollbou Fischer uﬂﬂtln-
nen N-Lichtsignale nochmal ch v neh-
men, nachdem der Hersteller dnur ungemein feinen
Signale (s. Heft 1/68 5. 16) inzwischen ja einige Bau-
und Fertigungserfahrungen sammeln konnte. Sie sind

Abb. 1. Eines der
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N-Lichthauptsignale und ein
Zwergsignal in ' nat. GroBe.

in der Tat noch schéner, noch exakter und wirken in
der jelzigen matten Farbgebung noch besser.

Nochdem diese Lichts gncl- bclunnhrmohn mit
Micro-Birnchen bestickt werden, die auf Spo
iiberschreitungen etwas empfindlich mglum, nﬂ!
die Fa. Fischer sicherheitshalber gleich noch unser
elekironisch stobilisiertes Netzgeriit in Heft 3/68 5. 102
mit verwirklicht und liefert nunmehr auch noch einen
solchen Effektivwertkonstanter zum Preis von 49,50 DM,
der einwandfrei und zuverléssig eine glolchblﬂhmdc
1,2 Volt-Spannung liefert.

Abb. 2. Die Innereien des Effeklivwertkonsianters
(an vorhandenen Trafo anzuschlieBen).
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3 . aber an der Messe ouf dem Stand der Fa. Sommerfeldt ausgestellt und
I\ﬂ"e Messene”he” = zu begutachten gewesen: die E¥1 in GrbBe 0, die Herr H. Hehr ous
Stuttgart in_Kleinstserie herstellen 168t (Preis 980.— DM). Gegeniber dem ersten Modell, das wir vor ca.
1 Jahr zu Gesicht bekommen hatten, ist eine gewisse Perfektionierung unverkennbar. Das Modell hat zwei
Motore, der Anirieb erfolgt Gber die Blindwellen und Kuppelstongen auf die Treibrader

Neu hinzugekommen sind ein zwei- sowie ein vierachsiger Kesselwogen (zv 160.— bzw. 250.— DM).

Die allerletzte
Messeneuheit!

Widersiands-Schienen

fur vorbildgerechtes
Anhalten und Anfahren

Véllig nevartige Widerstands-Schienen drosseln die
Fohrspannung automatisch allm@hlich vor und hinter
der Stop-Stelle! Es ist also nicht mehr nétig, stufen-
weise Widerstinde ecinzubaven. Einfocher geht es
nicht! Zum Wieder-Anfohren broucht man nur die
Stop-Stelle mit der betreffenden Widerstonds-Schiene
2u verbinden. Der an dieser Stelle nach Durchlaufen
der Widerstands-Schiene vor der Stop-Stelle langsom
anhaltende Zug féhrt nun in gleicher Weise mit zu-
nehmender Beschleunigung auf die Normalstrom fiih-
rende Strecke auf, wo er seine Fahrt in Ublicher Weise
fortsetzt.

Es sind zwei verschiedene Ausfihrungen vorgese-
hen: ,L“ fir léngere Strecken der gréBeren Spurwei-
ten iber N (also HO, 0 usw.). Hierfiir kommen Metall-
Schienen aus entsprechend legiertem Widerstands-

STOP

Material in den Handel, wihrend fir die kirzeren
Strecken der Spur N der Widerstand ouBerdem durch
Verringerung des Schienen-Querschnittes erhéht wird.
Desholb werden ouf Plastic-Schienen dinne Metall-
schichten aufgebracht, um den Fahrstrom schnell ge-
nug zu drosseln. Diese Ausfihrung nennt sich dann
EX"™

Die Verhondlungen Uber Lizenz-Vertriige sind noch
nicht mit allen in Betrocht kommenden Firmen zum
AbschluB gebracht, doch ist anzunehmen, daB in rela-
tiv kurzer Zeit dcrurlig- Schienen zur Auslieferung
gelangen kénnen, da bei der groBeren Ausfilhrung
LL“ die bisherigen Maschinen und Vorrichtungen ver-
wendet werden kénnen; die Wirkung liegt ja nur in
dem verwendeten Widerstands-Material.

CHRONOS-LIRP

Als Abschtufs

eines Stumpfgleises
auf der LGB-Vorfihr-
anloge: eine Diesel-
tankstelle (unter Be-
nutzung eines LGB-
Kesselwogens] als
weiteres geispiol for
die modellbahneri-
schen Ausgestal-
tungsméglichkeiten
fir eine Lehmann-
Gartenbahn. (Die
Gleise sind bereifs
ouf den neven ge-
prégten Schaumstoff-
bettungen von Moss-
mer verlegt).
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H. Hensen,
Humburg

_ﬂ La( L)nors @ufemlﬁerhqung =

’ elnmal LPIhS(Jl L@l"ﬂlJlM

Beginnen wir getrost einmal recht ketzerisch:

In der MIBA sieht man hdufig Bilder von gar
schénen und z. T. imponierend groBen Anlagen
mit ausgedehnten Gleisanlagen, umfangreichem
Bw und vielen, vielen Ziigen, aber ... die
Verladung eines einzigen landwirtschaftlichen
Nutzfahrzeugs (z. B. eines Schleppers) stellt die
meisten der Mini-Giiterabfertigungen vor ein
unlésbares Problem; es fehlt namlich meist eine
Kopf- oder Seilenrampe!

Und was machen unsere Mini-Bundesbahn-
beamten, wenn fiir den 6rtlichen Kohlenhandel
gar ein O-Wagen zugestellt wird? Wie kommt
man an diesen Wagen heran, wenn es — wie
€s hiufiger vorkommt — an einer LadestraBe
mit Freiladegleis mangelt? — Und da fahren

nun unendlich viele Giterwagen, z. T. sogar
Spezialwagen, aber sie kdnnten praktisch nicht

.benutzt” werden!

Natiirlich, ich hér's schon: ,Was will denn
der mit seiner kleinen ldcherlichen Klapp-An-
lage? ") Aus dem spricht doch nur der Neid
eines ... (Ausdruck nach Belieben!)*! — Ge-
mach, F'eunde. wollen wir die Dinge nach-
dem der erste Zorn verraucht ist — doch einmal
realistisch betrachten! Die DB ist ,Frachtfiih-
rer”, das heift, sie befordert Giiter gegen Ent-
gelt. Das kann sie aber nur, wenn sie in der

;imsiehe Heft 7/68, Seite 346/347 und Heft 15/68, Seite
!

Ein ein-

Durch-
gangsbahnhof

mit richtiger

Giterobferti-

Giiter-
Ver-
und

gung:
schuppen,
laderampe
Ladestrafie.

Legende fiir alle drei —
Ionpiolc: / '
B = Baywa-Lagerhaus -::
E- Emprn sgebdude ’f ! H

G = Gorerschuppen ——
F R Werk.\unldtluﬂ

K = Bock-Kran

L = Lodestrafile

R = Rampe

Q,__._T._.—'_L_

Abb.2 Eine ghnliche Bahnhofssituation, jedoch mit réumlich getrennter
Giterabfertigung, die mehr Rongiermbglichkeiten in sich birgt.

Abb. 3. Die-
selbe Bahnhofs-
situation, nur
mit etwos gro-

Berem  Gleis-

und Weichenauf-
wand,
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Lage ist, alle zur Beforderung zugelassenen
Gilter einwandfrei zu verladen und abzuladen,
Daher sollten auch unsere Modellbahn-Giiter-
abfertigungen mindestens 3 entsprechende An-

lagen aufweisen: 5

1. einen Giiterschuppen (zur Lagerung witte-

rungsempfindlicher Stickgiter),

eine Ladestrabe am Freiladegleis (zum Um-

laden der Giter vom StraBenfahrzeug auf

den Giiterwagen und umgekehrt),

3. eine Kopframpe (zum Verladen bzw, Ab-
ladeh von StraBenfahrzeugen bzw. neuer-
dings mitunter auch zum Beladen und Aus-
laden von Containern).

Wenn es geht, sollten diese drei Anlagen noch
erginzt werden durch eine Seilenrampe mit
Kran; auch ein Bock-Kran wire u. U. wertvoll.

Die zuerst genannien drei Anlagen lassen
sich bereits bei einem winzigen Bahnhéfchen
entsprechend Abb. 1 realisieren. Ich will nicht
verhehlen, daB bei nur einem ,Giitergleis” das
Rangieren der Giiterwagen recht umstandlich
ist. Man muB hier z. B. erst einen an der Lade-
straBe stehenden Waggon auf das Ausweich-

[

gleis stellen, wenn ein anderer Waggon an den
Schuppen oder vor die Kopframpe soll; danach
mub der erste Waggon wieder an die Lade-
strafle gestellt werden.

Besser wiren mehrere Stumpfgleise — ge-
nauer gesagi: 3! Mit zwel weiteren Weichen
laBt sich schon ein flissigeres Rangicren er-
reichen (s. Abb. 2!). Dieser kleine Bahnhof
konnte einem Kleinanlagen-Besitzer schon ge-
linde Freude machen, denn hier lassen sich
bereits nahezu alle Be- und Entladeaufgaben
16sen,

Will man ein wenig mehr Maglichkeiten fiir
einen interessanten Giterzug-Fahrplan schal-
fen, so empfiehlt es sich, noch ein Wagenauf-
stellgleis und ein AnschluBgleis zu einem klei-
nen Industriebetrieb zu verlegen (Abb. 3).

Mit diesem Bahnhof 148t sich schon etwas an-
fangen — meint jedenfalls ein Kleinanlagen-
Besitzer! — Unsere Freunde mit den griBeren
Anlagen freilich werden_anders denken oder
wird vielleicht der eine oder andere nach dieser
Lektiire etwas nachdenklich? (Ein Grund zum
Umbau ist ja doch wohl immer willkommen!?)

Nachtrag und Ergéinzung
zum Beitrag in Heft 1/69

Der Zonen-Grenzbahnhof

Herr Dipl.-Ing. H. F. Martens aus Hordorf (25 km von Helm-

stedt entfernt) machie uns darouf aufmerksam, daf in unserer
Zeichnung Abb. 2 auf S. 31 die Uberquerung der Gleise an beiden
Bahnhofsenden als Uberfithrungen gezeichnet sind. wihrend
es sich in Wirklichkeit um Unterflihrungen handelt. (Fine Uber-
pritfung der Original-Zeichnung hat ergeben. daf unserem Zeich-
ner in der Tat ein Irrtum unterlaufen ist, doch war dies erst jetzd
erkennbar, nachdem wir darauf gestoBen worden sind; die Unter
lagen sind sehr zweideutig ausgefertigt. Bei einem etwaigen
Nachbau des fraglichen (;cgamim diirtte es jedoch unerheblich
sein, ob die Gleise iiber- oder unterfithrt werden — es sei denn . .
doch lesen Sie selbst. D. Red.) -

Herr Martens fihrt fort: .Fiir die Einrichtung des Grenzbahnhofs
nach dem CGleisplan der MIBA mag dieser Irrtum ohne Bedeutung
sein, jedoch nicht im Zusammenhang mit dem originellen Gleis-

Abb. 1. Die besagte Waogendrehscheibe mit dem ungewdhn

bei genaverem Hinsehen ,

lichen AnschluBigleis, dos sid

Pl
LA

Abb. 2 als Rollwagen erlpupm
der eine Breitspur von 1850 mm heot.
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berichten méchie. Am
thel.ln Nordpfeil in Abb. 2)
befindet sich ein kleiner GleisanschiuB, der offenbar
iiber eine hscheibe erreichbar ist. An sich wohl
nichis Ungewidhnliches, in diesem Falle aber doch,
wenn auch nicht sofort erkennbar! Der GleisanschluB
liegt némlich etwas mehr als ein Meter fiber dem
Strafenniveau (auch hinter der Drehscheibe zwischen
den Gebduden einer Fuimnlllelhlndhnn, und den-
noch erreicht dex Gﬂlemqen aul der Schiene die
Laderampe des ! Nur nicht mit seinen eigenen
Ridern! Denn von der Drehscheibe wird der Wagen
der auf 1850 mm-

-ud:llﬁhber nldl

Rales bt

aul eingn Transp a'cn 2
Spur zur Laderampe des Speichers iiber die - ur-
spriinglich wohl einmal sdlienm leiche, aber spiter
wegen der lJnterHihmlq tiefer ;eL‘len — Strafe r:-
zogen wird, r gesagi: g wurde. denn

Anlage ist nld:l mehr in Betrieb, aber wie die Bilder
beweisen, lﬁdl.\ll erhalten. Es steht auch noch das
Hiiuschen mit der Spillanlage. etwa halbwegs zwi-
schen dem hl&cﬁ und der Drehscheibe. Die Dreh-

einen Durchmesser von
6 Metern, Antrieb von Hand.
Sicherlich lassen sich aufl diese Weise auch bei
Modellbahnanlagen Ihnlid:e vaam-dwlerlgktiten
litssen t fiberbriicken.

bei Glei ch der
Roll kann_sicherlich mn Nemec-Profilen leicht
nachgebaut werden,” H. F. Martens

Nachtrag zum Beitrag in Heft 2/69 S. 72
Pit-Peg-Gleisplan ,, Malsfeld”

Bei Kenninis der Brtlichen Gegebenheiten muf
man annehmen, dafl das Absteligleis von A nach C
friher ebenfalls eine Vorhmdung dnr sich kreuzenden
Strecken herstellte und zwar fir Zige aus Richtung
Kossel nach Treysa und umgekehrt. Fir diese An-
nahme spricht die sonst unerklérbare Tatsache, daf
dieses Gleis von A nach C abféllt und bei C hohen-
gleich mit den Gleisen der Strecke Kassel — Bebra
ist. Ich mochte aber bezweifeln, ob 1959 die
Weichen bei C bereits ausgebaut waren (sie waren's!
D. Red.). Seit der Elektrifizierung der Strecke Kossel —
Bebro jedentalls besteht eine entsprechende Weichen-
verbindung niclit"mehr und dos lms dient, wie on-
gegeben, als Abstellgleis. W. Berndt, Kassel

Der Hinweis des Herrn Berndt ist im Zusammen-
hang mit den von uns bereits vol'iudllog-nn
S!ud:o-\'nrbludungn ganz_interessant, n:‘
dann ulso noch eine weiters Glcudmod(-\hrbi n
d-o d wohl eine Anderung der Wolduns!m

orfeld Ost von Malsfeld zur Folge hétte oder
eine Einfidelu dieser Verbindungslinie ab der
Weiche bei F (Abb. 1 unten Mitte, 5. 72 in 2/69), um
Sdgefahrten zu vermeiden. D. Red.

Schutzschaltung fiir SRK's

Beim Scholten von Maognetartikeln (vor-
nehmlich von Weichen) durch SRK's kann es
leicht vorkommen, doff die Kontakte, speziell
von kleineren Typen, durch den hohen Schalt-
strom verkleben. hobe nun eine Lésung
fur dieses Problem gefunden, die ich hiermit
zum besten geben méchte.

Ich habe eine kleine Transistorschaltung ent-
wickelt, die totsicher ein Festbrennen verhin-
dert, weil Uber den SRK nur noch ca. 5 mA
flieBen (gegeniber sonst ca.
erhélt die Weiche knapp eine Sekunde Schalt-
strom, und zwar gleich wie schnell der SRK
Uberfochren wird. Die Schaltung kostet, bei
ginstigem Einkauf der Teile, bedeutend weni-
ger als ein SRK, dessen Lebensdaver nohezu
unbegrenzt erhéht werden kann.

Nun kurz einiges Ober die Schaltung: Als

IR - -
SRK
JGkn

5v= R

;

1 A). AuBlerdem _

Transistor kann jede Type, die etwa 100 mA
Kollektorstrom vertrégt, verwendet werden.
Hat man gerade einen npn-Typ, ist nur die
Polaritét der Stromversorgung umzuwechseln.
Dabei ist allerdings auch der Elektrolytkon-
densator umgepolt einzusetzen. Als Relais
verwendet man am besten ein Postrelais mit
zwei Arbeitskontakten. Der eine ist der in der
Schaltung unlfegebene Kontakt A. Der Kon-
takt B schlieBt den Stromkreis des Weichen-
antriebs. Die Diode, welche das Relais iber-
briickt, dient zur Verhmderung von Spannungs-
spitzen, die beim Relaisabfall entstehen und
den Transistor geféhrden kénnen. Es kann hier
jede Allzweckdiode verwendel werden. Nimmt
man fir den Elko einen kleineren Wert, ver-
kiirzt sich die Tastzeit des Relais, ebenso 168t
sich durch einen gréfleren Elko die Tastzeit
varlﬁnﬂgern. Das Relais sollte etwa 1000 Ohm
und 10-12000 Windungen haben. Im Gbrigen
ist der Aufbau véllig unkritisch,

Fir diejenigen, die etwas mehr Ober den
Grund des Funktionierens wissen wollen, noch
eine ganz allgemein 3‘ ehaltene Erklﬁrung
Schliefit der SRK, IGdt sich der Elko C Uber den
Widerstand R 3,9 KQ ouf; die Basis des
Transistors wird negativ und der Transistor
wird leitend; dadurch zieht dos Relais an.
Kontakt B schalltel die Weiche und Kontakt A
schliefit an den Elko den Widerstand R: 15 K@
iber den er sich langsam entladt. (Der SRK
ist ja wieder geéffnet.) Damit wird die Basis
wieder positiv und der Transistor sperrt, das
Relais fulll ab. (Widerstand Rs ist unkritisch,
Wert einige 100 Q). R.H. Raoppelt, EBAC Bonn



Abb. 1. Hier war
der Schienenbus
auf der Schwarz-
waldbahn pusge-
follen; so entstond
am 17. 9. 1963 die-
se Aufnchme von
dem _Ersatzzug”.
Wahrlich eain kur-
zer Kurzzug!
(Foto S

Krumbach)

Baum,

" Wie geschaffen fir
kleine Anlagen:

Es ist ein Lied von altersher, daB so gut wie
jeder Modellbahner ob Neuling oder alter
Hase irgendwie ein Faible Hir Schnellzug-
Fahrzeuge hat (und wenn's nur im geheimen
ist). Und dieses Faible kann zu Tantalus-Qua-
len auswachsen, wenn einer ein Schnellzugnarr
ist und keinen Platz fir eine entsprechende An-
lage hat. Gul, er kann heute auf die N-Bahn
ausweichen, die seinen beschrédnklen Platzver-
hdltnissen ungemein entgegenkommt. Was

Kirze Ziige

macht jedoch ein Schnellzug-Fan, der gleichfalls
keinen Platz hat, aber partout auf eine HO-
Bahn steht? Er kommt unweigerlich in Gewis-
sensnot wenn er einen Schnellzug auf einer
hochst simplen Ringstrecke Karusell fahren
laBt. Kaum anders ergeht es einem ,MaBstab-
fanaliker”, der lieber einen einzigen maBstib-
lich richtig langen Wagen fahren lassen méchie
als zwei zu kurz geratene.

Fiir solche und solchene Fille sind die nach-

Abb. 2. Originell auf jeden
Falll Wer schiebl wen? —
Eine PEB fihrt einen Schie-
nenbus bei Rottenburg/Nek-
kar Bei Modellbahnears
kénnte dies auch umgekehrt
lauten: Schienenbus zieht
selbsigebautes (motorloses)
Parade-Lokmodell |

(Foto: U. Cherny, Rottenburg
Neckar)
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Abb. 3. Eine seltsame Zusammenstellung: V 60
VS 145 + Pw. (Foto: S. Baum, Krumbach)

4 Abb. 4. _Der kirzeste Giterzug, den ich je sohl
Und das an einem Sonntog Morgen! Kann man eine

B 10 nebst einem
Viehwogen und einem
Non Haus zu Haus'-
Behdalterwagen {iber-
haupt einen Zug nen-
nent”, fragt Herr G.
Asshaver ous Du-Bis
'a“"ghe\m.

Abb. 5. Welch' sché-
ner Zug -— in des
Wortes doppelter Be-
deutung! — des Klein-
bahn-Yereins  Neuf,
diese Aufnohme des
D 406 (Krefeld -
Kéln — Minchen)
quasi als Trost fir
Leute mit kleinen An-
lagen — nichl vorzu-
enthalten| Der Gegen-
zug D 405 wies die
gleiche Zusammenset
zung ouf. Die obige
Aufnohme wurde 1946
bei NeuB/Rh. von
Herrn M. 1. Spellen
aus NeuBl geschossen.
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Abb. &
Wagen
wiesa, finden Sie im Text

stehenden Bilder gemiinzt, die dem Vorbild ab-
geschaut und daher authentisch sind. Sie stellen
wundervolle Prizedenzfalle dar, von denen die
Kurzzige als Ersatz fiir einen defekten Trieb-
wagen oder ausgefallene Schienenbus-Einheiten
die biedersten sein mégen. In den Augen eines
Kleinanlagenbesitzers werden die diversen Bil-
der sicher eine Augenweide besonderer Art
darstellen

So bietet Abb. 5 beispielsweise einen D-Zug
mit 2 Wagen! Es ist ein echter D-Z dessen
Vagen ab Koln als Kurswagen weiterlaufen.
Auf der Strecke Gottingen Hannover werden
D-Zugwagen (Kurswagen) nach Goslar iiber
Seesen z. B. an Personenziige angehdngt. Das
Thema .Kurswagen® gibt praktisch immer
einen Vorwand auf jeder Anlage D-Zugwagen
einzuseizen. Ebenso konnte auch ein Touropa=-

Welch' ein Aufwand! Die gute B2er und fasi keine Wagen in Aurich, Sie sehen richtig, der zweite
st ein AB3yg! Im Kursbuch, Strecke Emden Sid — Aurich (223c), ist er amtlich notiert. Warum und

(Foto: Jan Peters, Aurich)

oder Scharnow-Wagen Urlauber nach Hinter-
tupfingen bringen, sei es als Anhingsel an
einen Nebenbahn-Zug oder eine Extratour viel-
leicht mit einer T 3

Herrn J. Timm aus Steinhude verdanken wir
die Bilder der Abb. 7 und 8, ebenfalls zum
Thema ,Einsatz von D-Zugwagen auf Kleinst-

anlagen®. Abb, 6 ist zwar etwas daneben ge-

lungen, aber als er sie 1965 wiederholen wollte

Abb. B. Aus der Ndhe betrachtet, ent-
puppt sich der Padk-Personenwagen als
«OHE-Eigenbou”: er war urspringlich zum
Sambo-Wagen umgebaut worden, im Pack-
abteil befend sich seinerzeit noch eine Bar!
Ein einmaliger Vorwand zum Einsatz eines
vmgebauten Freelance-Wagenmodells!

Abb. 7. Der .Triebwogenersatz” der O.H.E.,
den Herr J. Timm aus Hankensbittel 1964
ouf die Platte bannte [und dabei die Schér
fe v e r bonnte)
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Abb. 9 zeigt den Wendezug, der
die Verbindung Letmathe — lser-
lohn beféhrt, bestehend aus einer
E 41, einem B4nb und dem Stever-
wagen BDdnfl Das nesondere an
dieser Zusammenstellung — abge-
sehen wvon der b!meiierlsweﬂen
Kirze des Zuges! — ist die Tat-
sache, dafl sie es ein Jahr long
sogor zvu Eilzugehren gebrocht hat,
vnd zwar im Johre der Elektrifi-
zierung der Ruhr-Sieg-Strecke (ab
14. 5. 45). Man hatte damals den
Halt der Schnellziige in Lelmathe
teilweise aufgehoben. Um nun den
Reisenden nach Iserlohn ihren An.
schluB zvu ermoglichen, lieB man
den Zug, der den Pendelverkehr
Letmathe — Iserlohn bewdltigte,
zwischendurch als Eilzug bis Altena

laufen. Im Bahnhof Letmathe muBite
er zudem noch Kopf machen. Die
ganze Fahristrecke des E-Zuges
zwischen seinen beiden Endsiati
onen betrug 15 km, mil dem ein-
zigen Halt in Letmathe. Es diirfle
m. E. der kirzeste Eilzuglauf der
DB sein, dazu halb auf einer
Houpt-, halb auf einer Neben
strecke. Womil olso ouch uns
erlaubt ist, kurzerhand einen
Iweiwagenzug unserer Modellan-
lage als Eilzug ouf einer Haupl-

bahn laufen zu lassen
Und noch etwas ist an diesem
Zug bemerkenswert: es ist stels
derselbe Pantograph on den Fahr
drahl gelegt, chne Ricksicht ouf
die Fahrtrichtung! In schiebendem
Zustand hat die Lok alse den

vorderen Bigel hoch |
K. D. Feige, Letmathe

Abb. 10 und 11. Mol wvon
hinten, mal von vorn: der er-
wdhnte Kurzzug von Infer-
laken! Herr Heinen ous Esch
bekam ihn 1968 vor die Linse.

gab es bei der O. H. E. (Osthannoversche Eisen- Die Abb. 6 zeigt ein weiteres echtes Beispiel
bahn) diesen Triebwagen-Ersatz nicht mehr, fir einen Triebwagen-Ersatz. Sie werden sich
Eine K6 mit zwei modernisierten Oldtimern sol- wundern, daB kein Schienenbus bei diesem Be
len dort ebenfalls verkehrt haben trieb eingesetzt wird. Es ist die ,billige* Lé&-
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sung, daB f[riihmorgens die 82er brav einen
Giiterzug von Emden nach Aurich bringt, der
erst spit abends zuriicklduft. In der Zwischen-
zeit pendel die 82" dann als Personenzug-Lok
mit den ,Pendlern® nach Emden; abends spielt
sich das Ganze in umgekehrter Reihenfolge ab.

Dal auch im Ausland Kurzzige (als Trieb-
wagen-Ersatz) vorkommen, beweist Herr R.
Heinen aus Esch/Luxemburg mil seinen Auf-
nahmen (Abb. 10 und 11), aufgenommen im
August 68 in Interlaken-West (Schweiz). Ob
dieser Kurzzug jeden Tag nach Interlaken-Ost
gelahren ist oder nur zeitlich einen Triebwagen
crselzt hat, entzieht sich seiner (und unserer)

Kenntnis. Nachdem einige Triebwagen im Vor-
oriverkehr West-Ost-Boningen (oft auch bis
Spiez/Thun) und zuriick eingesetzt waren,
konnte es sich allerdings auch hier um einen
Triebwagen-.Ersatz® gehandell haben

Nun, auch in diesem Fall ist es an sich gleich,
ob es sich um jetzige oder frithere Ersatzlésun-
gen handelt oder nicht; wichtig Fir den kleinen
Mann mit einer kleinen Anlage ist die Tat-
sache, daB es solche kurze Zige iiberhaupt gab
und gibt! Sie sind der beste Vorwand, auf
einer kleinen Anlage entweder dhnliche Kurz-
zige oder eigene eigenwillige Fahrzeug-Zu-
sammenstellungen laufen zu lassen,

Arnd Weber,
Bad Homburg

Ich habe eine einige Millimeler starke Mollo-
lill-Schicht kurz vor dem Abbinden mit einer
Zahnbiirste angerauht, um eine rauhe Erdkrume
zu erreichen. Erst als das Moltolill ausgehdrtet

" war, habe ich mit einem Stemmeisen den Weg
und die Sockel der Bidume und Strducher her-
ausgeschlagen (und nach deren Festkleben
wieder aufgefiillll). Der Weg wurde mit
zwei graugelonlen Balsaholzstreilchen einge-
faBt, zwischen die ich noch einen Streifen Sand-
papier als Kiesweg-Imitation legte. Zwischen
die Beete habe ich kleine Brellchen aus Furnier-
holz zurechtgeschnitten. Fiir solche Arbeiten

eignel sich sehr gut eine Foto-Schneldemaschine

Kleiner C‘_Sclweéergarfen - im cq{leimm

Als Pilanzen nahm ich kleine Schaumstofi-Flok-
ken, wie sie von gewissen ModellbGumen her-
unter fallen. (lch kann mir vorslellen, daB sich
hierhir auch das neue geschnitzelte Schaum-
slolf-Moos von Busch ganz gut eignen diirfte)
Man kann sie direkt aufkleben, t6nen oder sie
mit etwas grinem Sdgemehl aulkleben. Griin
gesirichen und in einem etwas verunkrauteten
Beet sehen sie recht naliirlich aus. Zur Imita-
tion von elwas hoheren Gewdchsen habe ich
Island-Moos in Leim (Ponal) getaucht und an-
schlieBend in Stagemehl gewdlzt, Jede Pflanze
kann auBerdem mit etwas Farbe zum Bliihen
gebracht werden



Angeregt durch die vielen und guten Bilder von
Modellbahnanlagen in der MIBA - mit Ausnahme
des seltenen Band | besitze ich simtliche Hefte! -
michte ich auch endlich einmal etwas von meiner im
Aufbau befindlichen HO-Anlage vorstellen. Ich befasse
mich schon seit dem Jahr 1953 aktiv mit der Modell-
eisenbahn, aber nachdem ich leider etwas beschriinkt

bin - platzmiBig natiirlich! - konnte ich meine
50 Loks und rund 300 Wagen his vor einem Jahr nur
im Schrank bewundern. Aber nun ist es mir endlich
mbglich, in bescheidenem MaB meine von mir schon
lange ertrdumte Anlage entstehen zu lassen, und zwar
in der Arnt meiner Versuchsanlage der letzten
10 Monate, die die Abbildungen veranschaulichen
sollen. Meine Kleinstadt _Tischhausen® umfaBt 30
Gebliude und ist 3 m' grof.

Die einzelnen Gebiude bzw. Bauten entstanden in
der Holz Karton-Bauweise und sind griienteils -
auch wenn WeWaW es offenbar nicht recht glauben
will = _frei Schnauze® entstanden. Fenster- und Tiir-
ecinsdlze, Dachfolien und Dachrinnen sowie Abfluf-
rohre und Firstziegel sind Faller-Erzeugnisse, ebenso
der Strafenbelag.

Wenn ich meine Arbeit beginne, habe ich zwar
eine vage Vorstellung vom zukiinftigen Aussehen des
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Winfried Leitner ous Graz —

der talentierte

Abb. 1. Die Bohnhofsstrafie von
.Tischhousen” wie sie kaum echter
und natirlicher wirken konnte!
Die Gruppierung der Héuser und
Gebdude erfolgte — den Aussagen
des Erbouers nach — nur nach
Gefihl, Lust und Loune. Wenn
man die nochfolgenden Bilder be-
trachtet, donn mog versténdlich
sein, weshalb wir anfénglich etwas
ungldubig zurickgefragt haben
Offenbar handelt es sich bei Herrn
Leitner — wos den Gebdude-Mo
dellbou und die Stadtplanung an-
geht — um ein _Naturtalent” |

geplanten Gebéudes, jedoch noch nie nach einer
Zeichoung oder einem Vorbild gearbeitet (obwohl
dies schlieflich such keine Schande wiirel. Wie ich
vorgehe, méchie ich kurz am Beispiel des Bahnhofs-
gebaudes erlautern.

Nach Durchsicht des vorhandenen Fenster- und Tiir-
materials stellte ich erst einmal die Vorderfront zu-
sammen (wobei ich mir nur vor Augen hielt, dof es
ein grofes Empfangsgebiiude werden miifie). An-
schliefend wurden die Holeleisten (die eigentliche
Mauer) buchstiblich um die Fenster und Tiiren
herum geklebt. Genau so machte ich es mit der
StraBenfront, wobei ich natiirlich bereits an die ge
gebenen Mafe der Bahnstelgseite gebunden war,
Alles andere ergab sich dann von selbst. (Das sagt
sich so leicht! D. Red.)

Etwas wire noch zu bemerken. Vor Beginn der
Arbeit stchen eine Lok, ¢ Strafenbahn, Autos und
etliche Figuren auf dem Tisch, auf die zumindest die
beiden unteren Ftagen jedes Gebiiudes gréBenmiifig
abgestimmt werden. Die Hohe der dbrigen Stock-
werke schwankt zwischen 3 und 4 em, je nachdem
ob es sich um iiltere oder moderne Gehiude handelt
Mit Ausnahme kleinerer Zugestindnisse sind alle
meine Bauten maRstablich HO,




Abb. 2 mog dos bei Abb. 1 Gesagte unters
wirken, finden Sie nicht auch? Er

o echt und natlirlich kann eigentlich nur eine echle Stadt

n zweiter 5 Aufnahmestandpunkt und MaBstablichkeil das ihre
dazu beitragen. Aber so natirlich wirkende O flten werden wohl den Individualisten unter uns
orbehalten bleiben, die dariber hinaus guch noch gewis dell gkeiten und einen kinstlerischen
Geschmack haben missen, — Die BR 50kab von Fleischmann ist méchtig stolz,

Dienst tun zu dirfen!

,5\:—.

in diesem Bahn-Direkfionsbezirk

3. Blick auf das StraBenbahn
dude, von dem hie
dern ké

spot in der Ndéhe des
zwar nur knapp die Hdélfte zu set

Bahnhofplatzes mit dem prochtvollen Empfongs
1 ist, das Sie jedoch auf S. 314 in voller Grofle

anen

'“ljllﬂ




Biibns,, «
it ~ -
e ()

f'| L) bt d! 1




< Abb. 4. Nicht nur die Per-
speklive stimml, sondern
die 'aonze Atmosph&re und
der Mafistab!
Nuochdeny es sich hier
lediglich um die ,Versuchs®-
Anlage des Herrn Leitner
handelt, sind wir ouf die
Ausfihrung und Gestaltung
der endgultigen umso ge-
spannter,

Abb.5. B

Auch dieses Motiv spricht
Bénde (auch Ober die Foto-
kinste des Erbavers!). Die
Enge der BohnhofssiraBe ist
bedngstigend echt (und die
Wirkung dadurch noch lmf-
pierender). Die gonze linke
Seite nimmt die StraBenfront
des Bahnhofsgebdudes ein;
der Bohnhofsparkplatz be-
findet sich rechts zwischen
den alten Hbusern (ver-
gleiche Abb. 1).

Verbesserung

Die schlechten Laufeigenschaften besonders
der vierachsigen Kleinbahn-Fahrzeuge haben
mich zu Versuchen angeregt, diese Laufeigen-
schaften zu verbessern. Als Hauptursache hatte
sich bald das zu geringe Spiel der Drehgestelle
herausgestellt.

Abhilfe 1aBt sich am besten auf folgende Art
und Weise schalfen:

Wagenoberteil abnehmen (meistens an den
Enden verklebt), Plastikstift der Drehgestell-Be-
festigung mit Zange herausnehmen, 3 mm-Loch
in Wagenboden bohren, 3 mm-Schraube durch-
stecken, Drehgestell mit geniigend Spiel fest-
schrauben, Mutter durch Doppelmutter oder
Tropfen Lack sichern.

Danach lauft der Wagen schon viel besser,

Da die Wagen auBerdem sehr leicht sind, le-
ge ich noch eine Eisenplatte zwischen Innen.
einrichtung und Wagenboden. (Noch besser:
Platte unter dem Wagenboden befestigen,
um eine moglichst tiefe Schwerpunktlage zu er-

der Laufeigenschaften
von Kleinbahn-Wagen

reichen! D. Red.)

Die Original-Radsatze kénnten beibehalten
werden, doch ist dabei zu beachten, daB die
Kleinbahn-Radsdtze dlterer Fertigung aus zwei
Teilen hergestellt sind und einen etwas zu ge-
ringen Radstand haben, der zu erweitern wiire.
Es ist daher ratsamer, die neuen Kleinbahn-
Radsdlze mit den Melallspurkrinzen einzu-
setzen, weil diese erstens einen etwas gréBeren
lichten Radstand haben (139 mm gegeniiber
bisher 13,4 mm) und dariiberhinaus doppelt so
«schwer” sind (1 Paar 5 g statt 2,5 g).

Wer das notige Kleingeld hat, tausche die
Originalradsdtze gegen Fleischmann-Radsatze
mit 24 mm Achslange. Diese passen ohne jede
Anderung, ergeben einen noch besseren Lauf
der Kleinbahnwagen auf Marklin-Gleisen bzw.
Weichen und wiegen auBerdem 10 g das Paar
(was sich tatsdchlich in der Praxis auswirkt, der
Erfolg ist jedenfalls verbliffend!).

A. Standhardinger, Diisseldorf
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Verbindungen einer zerlegharen Anlage

Eine zerlegbare, nicht stattonare Anlage stellt
bestimmt keinen Idealfall dar, ist aber fur viele
Modellbahner die einzige Moglichkeit, zumin-
dest gelegentlich eine Anlage in Betrieb halten
zu konnen. Nur sollte der Anlagenaufbau so
konstruiert sein, daB der Zusammenbau rasch
und einfach vor sich geht, andererseits aber
die Betriebssicherheit an den Gleisst6Ben und
Kabelverbindungen nicht darunter leidet.

Dabei wirft eine zerleg- und transportierbare
Anlage gegeniiber einer stationdren eine ganze
Reihe zusdizlicher Probleme auf; an sie sind
ganz andere Anforderungen in bezug auf me-
chanische Stabilitdl geslelll. Im Gegensalz zu
einer stationdren Anlage, die praktisch .nur*
selbstiragend zu sein braucht und bei der An-
lagenteile, die sich nachtraglich als zu schwach
erweisen sollten, durch untergebaute Latten und
dgl. immer noch in Ordnung gebracht werden
konnen, muB fir transportierbare Anlagen-
teile von Haus aus ein stabiler Unterbau ge-
wihlt werden. Er mufl ja auch grobere Stobe
beim Auf- und Abbau bzw. Transport unbe-
schadet iberstehen, ohne sich dabei zu ver-
winden. Ebenso sollle der Aufbau in der Nihe
des Anlagenrandes auch mal ein kriftiges Zu-
packen aushalten kénnen.

Neben einer dickeren Grundplatte sind sta-
bile, hochkant stehende Verstirkungsleisten
erforderlich, die beim Aufban der Anlage am
Boden, auf Tischen oder Bdcken gleichzeitig
den Raum fiir Verdrahtung, Unterflurantriebe,
Relais u. dgl. freihalten. Zur Dimensionierung
sei erwdhn!t, daB die Durchbiequng eines Tra-

gers bei Belastung nicht einfach von der GrébBe
des Querschnitts, sondern von dessen Form
abhingt. Einfacher gesagl: Bel rechteckigem
Querschniltt ist die Tragfahigkeit grober als bei
quadratischer (bei gleicher Querschnitl-Fliche).
Soll der Unterbau moglichst flach ausfallen,
so empfehlen sich statt der Holzleisten ent-
sprechend bemessene Stahlwinkelprofile, wie
sie in Lagerraumen hdufig zum Aufbau von
Regalen verwendet werden

An den Eckén def Anlagenplatten sind fiir
die Winkel tieferliegende Auflageflichen aus-
gesparl und aus der Anlagenplatte ragt dort
der Schaft einer Maschinenschraube heraus
Beim Zusammenschieben der Teile hilft eine
vorstehende Zunge bei der genauen Montage,

Abb. 1 und 2.
bindungssiellen
Anlagenteile.

Oben: Ansicht der Kon-
toktreihen mit den fe-
dernden Pilzen, Seitlich
sind die Metall-Winkel
samt Abdeckplatten zu
sehen (Verbindung der
Anlagenteile), unter der
Platte die im Text er-
wihnten  vorstehenden
Leisten. (Um Rickfrogen
vorzubeugen: der Schie-
bedachwagen stammi
von der Fa. Kleinbahn).

Die Ver-
zweier




A Abb. 3. Rickansicht des Stell-
pultes. Deutlich sind die Gegen-
kontakte (Kopfe von Ms-Stiften) an
der Rickwand zu sehen. Die Kon-
taktplatten werden mit ihren dafir
vorgesehenen Bohrungen avf
Schroubenschéfte an der Rickseite
des Fohrpultes aufgeschoben und
mit Fligelmuttern fixiert,

Die dicken Oberleitungsmoste
(Holz) woren erforderlich, da die
urspringlichen filigranen Plastik-
turmmaste beim Transport der An-
lage immer wieder in die Briche
gingen. Die Rundmaste sind jetzt
so stabil, dafl die gesamte Anloge
bei Verdrahtungsarbeiten an der
Unterseite einfach umgedreht und
ouf die Turmmaste gestellt werden
kann,

Abb. 4. Naohaufnahme einer Kon-
takiplatie zum Stellpult. Vorn lieg?
eine Hohlniete, wie sie beim Bavu
der Kontoktpilze verwendet wird.

gleichzeitig werden, wie spater beschrieben, die
elekirischen Verbindungen hergestelll. Mittels
eines Ringschlissels geht das Aufschrauben der
Muttern ziemlich rasch vor sich. Die Schienen
enden stumpf ohne Verbindungslaschen, die
Passung ist sowohl in der Gleisachse als auch
in der Hohe ausreichend. Minimale Hohendiffe-
renzen kénnen evtl. durch Unterlagen beim
Aufschrauben der Verbindungswinkel ausge-
glichen werden. Nach dem Zusammenbau wer-
den die Verbindungskonstruktionen durch ein-
gesetzte Abdedkblenden den Blicken der Be-
trachter entzogen.
Sehr bewdhrt
dungsflachen unter der

haben sich an den Verbin-
Anlagenplatte wvor-

ragende kurze Holzleisten. Sie gestatten es, die
Anlage, sei es beim Transport oder bei der
Aufbewahrung, ohne Riicksicht auf evtl. {iber-
stehende Schienenenden, elektrische Vielfach.
verbindungen (s. unten) und dgl. hochkant auf-
stellen zu konnen. Natiirlich missen diese Lei-
sten unter den Stirnflichen so angebracht wer-
den, daB sie beim Zusammenschieben der Teile
sich weder gegenseitig im Weg sind noch mit
Unterflurantrieben kollidieren.

Die elektrischen Verbindungen kénnen bei
einigen wenigadrigen Anschlissen mittels Roh-
rensockeln oder sonstigen Mehrfachsteckern
vorgenommen werden. Ich selbst habe mir eine
Vielfachverbindung ausgedacht (und praktisch
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ausgefiihrt), die gegentiber kauflichen Vielfach-
steckern nicht nur den Vorteil der viel niedri-
geren Gestehungskosten hat, sondern sich auch
s0 anbringen laBt, daB beim Zusammenbau der
Anlagen gleichzeitig mit der mechanischen Ver-
bindung automatisch und ohne PaBschwierig-
keiten auch die elektrischen Kontakte herge-
stellt werden.

Die Kontakte bestehen im wesentlichen aus
einzelnen gefederten Kontaktflachen, die gegen
entsprechende feststehende Gegenkontakte ge-
preBt werden. Die einzelne Abfederung (Feder-
weg 1,5 mm) ist erforderlich, um fiir alle Kon-
takte einen ausreichenden AnpreBdruck zu ge-
wihrleisten. Auf diese Weise kommen die Ver-
bindungen auch dann noch sicher zustande,
wenn die Gegenkontakte nicht hundertprozen-
tig genau in eciner Ebene liegen. Gleichartige
Kontakte verwende ich auch, um die Anschlisse
der Anlage an das Stellpult vorzunehmen. In
diesem Fall sind mehrere Reihen solcher Einzel-
kontakte in eine gemeinsame Trigerplatte ein-
gebaut, die mittels zweier Fliigelschrauben ge-
gen die Stellpultrickwand gepreBt wird. Als
feste Gegenkontakte dienen die Kapfe von
(Voll-) Messingstiften, die durch die Stellpult-

riickwand geschlagen werden; die weiterfuhren- |

den Verbindungen sind im Inneren des Stell-
lisches einfach an die {iberstehenden Schifte
der Ms-Nigel angeldtet.

Die Herstellung der federnden Kontaktreihen
ist gar nicht so miihsam, wie man beim Be-
trachten der Bilder vielleicht meinen kénnte.
Die Arbeit gehért nur rationell eingeteilt, d. h.
man sollte also elwa alle Bohr- oder Létarbei-
ten zusammenfassen.

Im einzelnen bestehen die Kontaktpilze aus
einer 18 mm langen Messing-Hohlniete von
5 mm AuBendurchmesser, die auf ihren Kopf
einen ganz leicht gewdlbten ReiBnagel (Ms
oder vermessingt) aufgeltet bekommt; sein
Stift reicht ins Innere der Hohlniete und stért
nicht weiter (Abb. 5).

Die Abfederung iibernimmt eine kleine Spi-
ralfeder (Durchmesser etwa 6 mm, 4-5 Windun-
gen). Sie muB in der Regel selbst gewickelt
werden, da kdufliche Federn dieses Durchmes-
sers aus viel zu dickem Draht hergestellt sind.
Man besorge sich daher diinnsten Federdraht
(Stahl oder Phosphorbronze) und wickle die
Federn selbst. Dazu wird die Handbohr-
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Abb. 7

T

maschine querliegend in den Schraubstock ein-
geklemmt. In das Bohrfutter werden gleichzeitig
ein 4 mm-Dorn und ein Ende des Federdrahtes
eingespannt. (Der Durchmesser des Wickel-
domns soll elwa "» bis Ys kleiner sein als der
geforderte Spiraldurchmesser, denn die fertige
Feder schnellt wieder etwas auseinander.) Un-
ter langsamen Drehen wird nun die Spiralfeder
gewidkelt (mdglichst regelmdBig Windung ne-
ben Windung) und davon dann Abschnitte der
bendliglen Lange abgezwickt (natirlich nur mit
einem Werkzeug mit gehérteten Schneiden!).
Ein solches Federchen wird nun auf den Schaft
eines jeden der vorbereiteten Kontaktpilze ge-
streift und dann eine 5 mm-Beilagscheibe (kann
aus Eisen sein) aufgehoben (Abb. 6). Die Bei-
lagscheibe verhindert, daB das Ende der Feder
evtl. in die Bohrung der Tragerplatte gleitet
und die Bewegung des Kontaktpilzes hemmt.
Bei meiner ersten Ausfuhrung hatte ich diese
Beilagscheibe noch nicht angebracht, dafiir muB-
te ich das unlere Ende der Feder nach auBen
abwidkeln, damit es nicht in die Bohrung glei-
ten kann. Diese Ausfithrung erfiillte auch
durchaus ihren Zwedk, die mit der Beilagscheibe
ist aber einfacher und eleganter.

Die so bestiickten Kontaktpilze werden in die
Bohrungen (® 5,5 mm) der vorbereiteten Tra-
gerplatte eingesteckt. Die Bohrungen sind, je
nach Bedarf, einreihig oder aber mehrreihig in
einem quadratischen Raster angeordnet, der
Abstand der einzelnen Kontaktpilze vonein-
ander sollte 15-20 mm belragen. Selbst wenn
die Anordnung einmal nicht ganz genau aus-
fallt, so ist durch die relativ grofie Kontakt-
flache des Pilzes die Verbindung noch gewéhr-
leistet; eine seitliche Versetzung von Kontakt
und Gegenkontakt von max. 4 mm wird noch
ausgeqlichen.

Die Trdgerplatte besteht aus einem 14 mm
starken Holz- oder PreBspanbrettchen, Eine
solche Dicke der Platle ist erforderlich, damit
sie sich auch unter dem Gegendruck von 30
oder mehr Kontaktfedern nicht nennenswert
durchbiegt. Das Bohren der vielen 55 mm-
Lécher von 14 mm Tiefe sollte allerdings unbe-
dingt mit einer elektrischen Heimwerker-
maschine erfolgen, denn das ,héndische Vor-
treiben® von vielleicht 100 solcher Bohrungen
wire eine wahre Sisyphusarbeit. Nach dem
Bohren (aber noch vor dem Einsetzen der Kon-
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taktpilze) werden aul der Rickseite der Trager-
platte in einigem Abstand von den Bohrungen
in regelmifBiger Anordnung Messingstifte ein-
geschlagen, die spdter die Lotstitzpunkte zum
Heranfithren der Zufihrungsleitungen bilden
{Abb. 7).

Damit bei den folgenden Arbeiten an der
Platte die einmal aufgefddelten und einge-
setzten, aber noch nicht gesicherten Federkon-
takte nicht herausfallen oder davonspringen,
wird an der Seite der Kontaktflachen proviso-
risch ein Brettchen angebracht, das alle Kon-
takte soweit hineindriick!l, daB die Schafte der
Hohlnieten auf der Ruckseite gerade 1 mm aus
der Platte herausragen (Abb. 8 und 9).

So kann nun in aller Ruhe auf der Riickseite
auf jedes Schaftende eine Messing-Beilag-
scheibe aufgeschoben und angelotet werden
(Sicherung und Ausschlagbegrenzung der Kon-
takte). Mit einer flexiblen Litze werden nun
die Abschlubscheiben mit den zugeordneten Ms-
Stiften (Lotstiitzpunkte) verbunden. Die Linge
der Litze ist so zu bemessen, daf sie den Feder-
weg des Kontakipilzes nicht beeintrachtigt, je-
dcch ein Drehen desselben verhindert. -

Nun erst wird die provisorische Sicherungs-
platlte entfernt, dafiir aber diber der Riickseite
eine Abdeckplatte angebrachl, die den Kon-
takten den notigen Spielraum zur Bewegung
1aBt. Durch entsprechende Bohrungen der Platte
ragen die Ms-Stifte hindurch, an die dann die
Zufithrungsleitungen angeldtet werden (Abb. 10).

ZweckmaBigerweise bringt man sowohl auf
der riickseitigen Abdedkplatte, als auch auf der

Vorderfliche neben den Kontaktpilzen und auf
der Gegenplatte mit den fixen Kontaktknépfen
die Bezeichnung jeder einzelnen Leitung an. Dies
ist nicht nur eine Hilfe bei der Vornahme der
Verdrahtung, sondern auch bei der Einkreisung
eines evtl. Fehlers (s. Helt 16/68), denn an den
Vielfachverbindungen lassen sich die Leitungen
auftrennen, ohne auch nur eine einzige Strippe
abldten zu missen. Petro

A CHensichilih stad zeries esbare Aslagen welt b
nkmumuhm.?:hte.du::h “ ul:m

- o
t und mittels Schraubzwingen fixiert. Dann
:':mbdur in  Stiirke l:iu'mmvaw enden

Schlofschrauben und die Schraube
:l'-ﬂm 1. Hlﬂhﬁmbdinﬂdnld
der Bohrdurchmesser

Kebeldurcniuhrung e—
g 11 = — :a =

Fuhrungs +1/////
hulse _/ i’ ;/

Beilagscheibe

Abb.11. Die Methode des Herrn
Tausch, mittels Schlofischrauben
zwei Plaftenteile fest miteinander
zu verbinden. In einfachen Féllen
kénnte man die Schraubenteile
tatséichlich mit zur Stromibertra-
gung nziehen, aber — wie
gesagt — nur in einfachen Fallen.

Fliagelmutter
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FEine

kleine
Reminiszenz
an
vergangene
Jahre

ie H0-Anloge des Herrn J. Kroitzsch, Saasen, die vor einigen Jaohren entstand, .als eine solche landschaft
liche Gestaltung noch nicht so ganz selbstversténdlich war und die vom Konzept her auch heute noch Gul!g

keil haben wirde, finder

(Verbindungen einer zerlegbaren Anlage)

binder) iibrig: sie sind aber auch im Fachgeschiift als
Frsatzteil erhililich. Unier vorsichiigesn Hin. und
Herbewegen werden die Schienenverbinder abge-
zogen; am abgesigten Gleis wird von der zweiten
Schwelle der imitierte Schiencnnagel entfernt und die
Lasche bindig auf die Schienen wieder aufgeschoben.
Hat man nun zwel Anlagenteile wie 0. a. verschraubit.
braucht man 1 ¢ Verbinder auf die an-
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Sie nicht ouch? — Die Tannen enislanden ous Moosstickchen und die Bricke wurde

stoBenden Schienen zu schieben (mit einem kleinen
Schraubenzieher geht das ganz leicht) und schon
stimmen Richiung und elekirische Verbindung. Die
iibrigen Leitungen werden mittels gekennzeichneier
Bananenstecker verbunden. Statt der Bananenstecker
eignen sich auch sogen. Mehrfachstecker, die in Aus
filhrung mit bis zu 36 und mehr Kontakten im
adio-Fachhandel erhiililich sind.




Einsparung von Oberleitungstrennstellen beim

(" Dipl.-Ing. U. Zander, Bad Schwartau )

Bei Mérklin-Elloks wird bei Yorhandensein
von Oberleitung der Strom wahlweise (ber
Mittelleiter oder Oberleitung zugefihrt, wéh-
rend die Lok-Masse mit den AuBenschienen
die siéndigbe Rickleitung bildet. Hieraus ergibt

sich, dafi bei Abschaltgleisen zusétzlich zum
Mittelleiter auch die Oberleitung mit erheb-
lichem Mehraufwand unterbrochen werden

muB.-

= Oberleitung

Mittelleiter-Gleissystem

Wenn Marklin-Elloks nun derart umgeri-
stet werden, dafl der Strom sténdig iiber den
Mittelleiter zugefihrt wird und die Ricklei-
tung wahlweise iber die Lok-Masse oder die
Oberleitung erfolgt, ist nur noch die Unter-
brechung des Mittelleiters wie im Normalbe-
trieb erforderlich (mit Ausnohme der Uber-
gangsstellen zu anderen Stromkreisen).

Das bedeulet eine erhebliche Einsparung

A A\/
Vor Bt
Umbau
o @
o | 4
Mosse —_.-_-_-—r
—— A ullen ales
ghnm Wechselstrom Glewchstrom
Mittelleiter
Abb. 1 u. 2. Die urspringliche Schaltung vor der Anderung; links bei Wechsel-, rechts bei Gleichstrom-
Betrieb. Es bedeuten: A = Oberleitungsschaller F = Feldmagnet
Frs = Fohrtrichtungsschalter M = Mator
— Qberieitung *
f\fr A1
Noch J _J
-l F e
I | e
| 96
Masse I
—— Aullenschiene ——
Wech h
Mitlelleiter echselsirom Gleichstrom

Abb. 3 u. 4. Die gednderte Schaltung: links bei Wechsel-, rechts bei Gleichstrom. Erkldrung der Buchstaben

A—M wie vor.

Fir cutomatischen Lichtwechsel sind bei Wechselstrom die Leitungen o—a vorgesehen, wobei dann die
Verbindung b—b (zu den Birnchen) entfdllt. Bei Gleichstrom erfolgt der automatische Lichtwechse!l mittels

Gleichrichter (gG) z. B. B 20/C 300 Herkat oder éhnl.
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an Kosten und Arbeit, die durch folgende ge-
ringfiugige Anderung on den Elloks erreicht
wird:

An den Oberleitungsschalter (Klemme 2)
wird statt der Zuleitung vom Mittelschleifer ein
Verbindungskabel zum Lokgehduse (Masse)
angelétet. Die bisherige Zuleitung zu den Ver-
brauchern wird vom Oberleitungsschalter
(Klemme 0) getrennt und direkt mit dem Mit-
telschleifer verbunden

Ferner missen die Lampen gegen Masse iso-
liert werden:

1. Aufbohren des Lampenhalters an der Fas-
sung auf ca. 7 mm.

2. Pertinax-Pléttchen (mindestens 1 mm stark)
mit Bohrung fiir festen Sitz der Glihbirne
versehen und so in das U-formige Blech
des Lampenhalters einpassen und einkle-

ben, dafl die Bohrung inmitten des aufge-

bohrten Loches des Halters liegt und die
Birne keinen Masseschluf hat
3. Isclierten Rickleiter (fester Draht, keine

Litze)} an Birne hinter Glaskolben durch
Léten oder festgedrehte Ose befestigen

4, Birne, falls in Bohrung locker, leicht ein-
kleben.

Bei Mdarklin-Wechselstromloks miUfite zu-
satzlich der Fahrtrichtungsschalter gegen Mas-
se isoliert werden, was mit etwas Geschick

wohl ebenfalls erreichbar ist (Schroube mit
Isolierbuchse umhillen, z. B. Mantel von 2
mm-Kabel, Befestigungsbohrung im Magnet
kern entsprechend vergrofern, Isolierpléttchen
bzw. -scheiben hinterlegen, Riickleiter an Spu-
le und Kern anbringen).

Am Moctor ist ohnehin keine Masseverbin-
dung vorhanden.

Die nevangelegten Rickleiter von den Lam
pen und vom Motor bei Gleichstromloks bzw.
vom Kern des Fohririchtungsschalters bei
Wechselstromloks werden abschlieBend ge-
meinsam an Klemme 0 des Oberleitungsschal-
ters gelegt. (Bei Lichtwechsel unter Zwischen-
schaltung eines Gleichrichters in die Lampen-
rickleilungen entsprechend der Mittelabgriff.)

Dieser Umbauvorschlag diirfte ausschliefi-
lich die 3-Schienen-Freunde in unserem MIBA-
nerkreis interessieren.

Bei Marklin-Wechselstromloks ist durch die
Isolation der Lampen. gleichzeilig automati-
scher Lichtwechsel méglich, wenn die Ricklei
ter statt an Klemme 0 des Oberleitungsschal-
ters an die entsprechenden Kontokie des
Fahrtrichtungsschalters oder des Feldmagne-
ten gelegt werden.

Bei allen anderen Loks kann er ebenfalls
lediglich durch Lampenisolation und Rickmel-
dung {ber die Umschaltkontakte fir den Feld
magneten eingerichtet werden.

.M'r sagt ja nix - m'r red’t ja bloB!"

Auch die Ae 4/4 Nr. 257 in GrdBe 0 der Fa. Dar-

stoed, Zug/Schweiz, féhrl nur mil Lokfihrer!

Zum Thema:

Der ,Fiihrer”

ist an allem schuld

Zu dem Artikel von WeWaW in Heft 13/XX . Der
Fiihrer ist an allem schuld® méchie ich mir folgende
Anmerkung erlauben

Ob eine Ellok oder Diesellok vom Typ V 200 oder
V 160 durch den vom Hersteller eingebauten Fithrer
loder einem vom Kéufer spliter eingesetzien) an Vor
bildireue gewinni, ist in der Tat Geschmacksache und
sollte jeder fiir sich enwscheiden. Ist der Fiihrer aber
bereits vorhanden, sollten wir uns dariiber freuen
Andererseits: braust im Grofibetrieh eine der ge
nannten Loks an einem voriiber, ist meist vam Fithrer
nicht viel zu schen. Also stért es auch nicht. wenn
er im Modellbahnbetrieb vollig fehlt. Bei den Dampf
loks ist es hingegen schon anders, weil sich Lokfihrer
und Heizer auch wiihrend der Fahrt meist aus dem
Fiihrerstand hinauslehnen (was den Reisenden ja be
kanntlich laut Hinweis an den Fenstern verboten st
Hier - wiirde ich sagen - wiire es ganz nett, wenn
beispielsweise Trix oder Réwa bei der T3... usw

Zu meinen, durch den bereits vorhandenen Fiihrer
wiirde der Einsatz einer Diesel. oder Ellok beschriinkt
weil der Fihrer in Fahririchtung vorn sitzen muff
ist m. E. falsch. Den zweiten Fihrerstand ebenfalls zu
besetzen. halte ich nicht Hir unbedingt erforderlich
Der Regelfall im Modellbahnbetr eb diirfte doch wohl
der sein, daf ein Triebfahrzeug die einmal gewihlie
Fahrtrichtung beibehiélt, von kurzen Rickwiirtshewe
gungen (etwa Anseizen der Lok an den Zug) einmal
abgesehen. Diese kann ich jedoch auch im Modell
bahnbetrieb ohne Besetzen des zweiten Fihrerstandes
ausfithren, ohne Gefahr zu laufen, jetzt mit dem
groBen Vorbild nicht mehr iibereinzustimmen, Beim




Abb. 1. BR 89 (vorn) und BR 80, gebaut im MafBstab 1

: 32 von Oberlokfihrer a. D. E. Bierhals +.

Abb. 2. Vom gleichen Erbouer: eine S 1 von 1898 in Gréfle | — entstanden vor 47 Jahren (1922))

Abb, 3

Die BR 74 (pr. T 12) fur Spur |, ebenfalls ein wertvolles

Erinnerungsstick an einen passionierten Modellbau-Pionier!

Edite gute alte
Spur [-Modelle

Die hier gezeigten Spur 1-Modelle
sind samilich von Oberlokfiihrer a. D.
Emnst Bierhals 1 aus Greifswald gebaut,
der .uralten” Lesern der .Modellbahn-
welt® vor iiber 20 Jahren sicher noch
vin Begriff ist. Diese Modelle befinden
sich heute (bis auf die BR 89) im Besitz
des Herrn H. Meifiner, Miinster,

Vorbild muf sich der Triebfahrzeug-Fihrer bei Trieb-
fahrzeugen mit zwei Fihrerstinden auf dem vorderen
Fiihrerstand aufhalien. Weiter heift es, daf er bei
kurzen Rickwiirtsbewegungen den Flhrerstand nicht
zu wechseln braucht. Fr wird dabei zwar aus dem
Seltenfenster seines Fithrerstandes in  Fahririchtung
hinausschauen, doch soll dies nicht heifen, daf wir
die Forderung nach einer Lok stellen, bei der sich
bei Riickwirtsfahrt ein Seitenfenster des Fiihrersiandes
offnet und dem Fihrer der Hals umgedreht wird.
Man kann sich ja durch geschickies Aufstellen des
Rangierpersonals helfen. Ist man zu genau, diirfte
Abb. 9 des genannten Artikels ein schlechter Priize-
denzfall fiir einen Modellbahner sein, denn der an-
geklebte Kamerad wiirde dazu zwingen, die Lok
immer schén in Blickrichtung des Herrn Kameraden
fahren zu lassen. Auch hier miifite man sich dann

fiir die Riickwiirtsfahrt noch etwas einfallen lassen
Vielleicht kann aber der eine oder andere Mibahner
dieses schwierige Problem mit einer Drehscheibe

|Bsen! K. O. Eschweiler, Hochdahl

Ich finde, dofl noch viel zu wenig Modelle mit Lok-
fuhrer rousgebrocht worden sind. Oder haben Sie
ebe Hobby-Freunde schon mal auf der Strecke einen
Zug fahren sehen, der nicht von einem Lokfihrer ge-
fihrt worden ist?? Da sich aber in unserem Modell
ouch nur ein Flihrer befindet wie beim Vorbild (Die-
sel, Ellok und Triebwagen), kann man das Problem
auch auf eine andere Art und Weise I6sen. Entweder
man wendet auf der Drehscheibe oder man 168t die

Lok als Leerzug (L. Z.) zurlcklaufen.
L. Spengler, Aachen
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Als ,,Nachtisch” 2um Messe-,, Menii”’

noch ein r Motive von der Aussiellungsanlage der Fa. Preiser. die wiederum von Herrn Preiser jun. gebaut
und gesta wurde und soviele netie Details und wertvolle Anregungen aufweist, daf wir sie unseren Lesern
einfach nichi vorenthalien kbnnen. Gut, es mag dem einen oder anderen vielleicht zu viel Landschaft und zu
wenig Eisenbahn sein, aber es gilt ja nichi diese Anlage 2u korieun. sondern das herauszupicken, was man

auf seiner Anlage verwerten kann, und sei es nur das WaldarbeiterIdyll der Abb. 5 oder den rechten Teil

der Abb. 6 (beide auf S. 301)!
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Abb. 1—3. Das auf der Higelkuppe gelegene Dorf mit der Burgruine; die Héuser sind z. T. Faller-Original-
modelle, in der Hauptsache jedoch mit viel handwerklichem und kiinstlerischem Geschick abgewandelte Elgen-
entwiirfe, die kompromifilos zu Ubernehmen — als nicht zu groBe, stilistisch bestens harmonierende Dorfeinheit
— der Fo. Faller nur anempfohlen werden kann!
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Abb. 1. Das Vorbild der heutigen Bauzeichnung als B4ie-23 (mit der neuen Keﬁnzeu:hnung 518020-11167-1),
aufgenommen im Mérz 1967 im gWW Soest/Westf. vom Verfasser.
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Der erste Einheits-D-Zugwagen
C4ii-22 (spéterer B4iiwe-22/53)

Der in unserer Zeichnung dargestellte Wagen ist der erste Einheits-
D-Zugwagen, der nach dem 1. Weltkrieg entwickelt wurde.

Der preuBische Oberlicht-Dachaufbau ward - wie auch bei den
iibrigen Einheitswagen - zugunsten des Tonnendaches aufgegeben.
Wenn auch das durchlaufende Dachoberlicht Vorteile zur Belichtung
der Abteile bringt, sind doch die laufenden Unterhaltskosten sowie
die umstiindliche Reinigung nicht mehr zu vertreten.

Die ersten Einheits-D-Zugwagen kamen 1923 in den Verkehr; sie
wurden als Stahlwagen ausgefiihrt. Die Dachhaut bestand jedoch
noch aus Holz, lediglich die Dachenden iiber den Vorbauten erhielten
Blechklappen. Wihrend die Einstiegtiiren frither in den eingezogenen
Vorbauten angeordnet waren, wurden jetzt die Wagenenden in schri-
ger Fithrung eingezogen. Diese vermeintlich windschnittige Form hat
sich jedoch nicht recht bewihrt. Die Fenster und Tiiren in der Schrige
verschmutzten stark und auBerdem war die Anordnung der Trittbretter
ungiinstig. So wurde diese interessante Entwicklung nach fiinf Jahren
wieder aufgegeben.

Als Drehgestell fand das amerikanische Schwanenhals-Drehgestell
nach Einheitsbauvart Dz 26 Verwendung, der Achsstand betrug 2,15 m.

Gebaut wurden der C4ii-21 bis C4ii-23 (Holzbiinke!), ein B4ii-22 so-

Abb. 2a—c. Bauzeichnun,

im MaBstab 1 :1 fir H%
1:87) von H. MeiBner,
Unster/Westfalen.

OriginalmaBe in mm
(HO-Mafe in Klommern)
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Abb. 30—c. Der C40-22 (B4Gwe-22/53) in N-GréBe (1 : 160). MaoBe siehe Abb. 2a—c.

wie der AB4ii-23. Der C4ii hatte 76 Sitzplitze in 9'/: Abteilen, der B4ii hatte 8 Abteile mit
zusammen 48 Plitzen; der AB4ii besaf 2 Abteile .1. Klasse mit 12 Plitzen und 5': Ab-
teile 2. Klasse mit 33 Plitzen.

1925 entstand ein D-Zugwagen gleicher Bauart, jedoch mit einer Dachhaut ganz aus Stahl.
Die Dachenden waren nicht mehr mit dem Vorbau eingezogen, sondern liefen als echtes
Tonnendach geradlinig durch. Dieses Fahrzeug wird einer spéteren MIBA-Zeichnung vor-
behalten sein.

Fiir den Modellbahner ergibt sich hier die Moglichkeit, mit der damals hochmodernen
Einheitslokomotive Baureihe 01 einen stilreinen, nicht zu langen D-Zug zu schaffen, zumal
sich die Wagen durch ihre eigenwillige Formgebung aus der Masse herausheben.

H. Meiiner, Miinster
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Abb. 4—6 Zu einem

Dorf gehdren naturge-

maB Wiesen und WAaI.

der. Ohne besondere Re-

klame fir die Preiser

tureal-Matten machen zu

wollen, muB man aber

dennoch unvoreingenom-

men zugeben, dofl sich

diese durch die Vielzah

der diversen Strukturen

fir die HO-Gel@ndege-

stoltung in der Tat

ziglich eignen, insbeso

dere in der Hand eines

Kénners wie Herr Preiser

jun. Zur Abrundung des

Gesamtbildes sollte man ! s A 4 Zhd

nochmals Abb. 209 und : " ’ /] Y ¥ ,,;,m", o

213 (im Messeheft 3b) . e DALS - . v

heranziehen. Die Schafherde, die die Bundesstrafle Uberquert (und die fir HO-Autos ein brillanter Grund
ist, ouf der Stelle _stehen zu missen”) ist ein ebenso nettes Idyll wie die Waldarbeiter-Gruppe (die auf Abb
209 go nks zu entdecken und in Abb. 5 nochmals aus anderer Sicht wiedergegeben wird) und beide sind
wohl auf der kleinsten Anlage unterzubringen. Der Bach ouf Abb. é (unten) ist mittels GieBharz dargestellt,
flief1” neben der StroBe her und mindet in den kleinen Weiher der Abb. 213. Feldscheune und Schuppen
stammen aus dem Faller-Sortiment. Die Kleebécke sind selbst gebastelt




pie SChWUNGMASSe ais simutierende Fahrzeugmasse

«Theoretisches und Praktisches»

Sieht man sich eine normale Anlage an, so
findet man eine herrliche Landschaft, naturge-
treue Gleisanlagen und einen exakt nachgebil-
deten Puhrzeugpark. Soweit ist alles schon,
aber wenn die Modelle anfangen sich zu be-
wegen, so kann einem Angst und Bange wer-
den, Das Signal ist gerade aufgegangen, und
schon schieBt rakelengleich ein biederer Per-
sonenzug los, daB die Koffer nur so aus den
Netzen purzeln, Nicht anders kommt er zum
Stehen, denn ein Bremsweg von 20-30 cm st
schon viel, Stellen Sie sich einmal vor, Sie soll-
ten [hr Auto auf ca. 30 m aus 150 km/h zum
Anhalten bringen! Ist ein Modellzug aber erst
einmal in Fahrt, so [litzl er mit umgerechnel
150-250 km'h durch die Gegend, ruckt ab und
“zu weil der Strom fehlt und dreht recht und
schlechl seine Kreise. Ich weiB, bei Ihnen ist
das anders, da fahrt man Modellgeschwindig-
keit, aber gegen das Stottern bei Stromunter-
brechungen hilft auch nicht das teuerste elek-
tronische Fahrpult. Dem Modellzug fehlt es
eben einfach am nétigen .Wuppdich®, was man
etwas feiner ausgedriickt als kinetische Ener-
gie” (Wkin) bezeichnet. Bei groBeren Spurweiten
— 0, 1 oder gar Il — haben die Fahrzeuge
von Natur aus die nétige Masse, doch sicht es
da bei HO schon schlechter aus, ganz traurig
bei BaugroBe N. Das soll kurz erklirt werden:

Hat ein Korper eine gegebene Dichte p, so
ist seine Masse M = V . o, wobei V das Volu-
men ist. Andern wir den ModellmaBstab so,
daB wir in der Linge auf die Hilfte kommen,
also von 0 zu HO oder ungefdhr von HO zu N,
so verkleinern sich dabei die Flichen auf ein

Viertel (2],) und das Volumen auf ein Ach-
tel (:.‘. Die Masse ist aber dem Volumen pro-

portional und daher kommt das MaBverhdltnis
zwischen Linge und Masse bei Anderung des
MaBstabs. An diesen Tatsachen ist nichts zu
dndern, eine Beschwerung der Fahrzeuge durch
Bleiklotze (gréBere Dichle) macht auch nicht
allzuviel aus. Wenn man ein naturgetreues
Fahrverhalten erreichen will, bleibt nur die
Méoglichkeit, die kinetische Energie durch einen
Kunstgriff zu erhéhen. Sicher haben Sie es
schon erraten: eine Schwungmasse ist des
Ritsels Losung! Eine Besserung bringt bereits
die Verwendung von Motoren mit grobem An-
kerdurchmesser, sowie eine hohe Getriebeiiber-
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von Dipl.-Chem. R. Brining, Wehrshausen

setzung, um ihn auf Touren zu halten, ohne daB
die Fahrgeschwindigkelt zu hoch wird. Die oft
gestellte Forderung nach Loks mit vorbildge-
treuer Hochstgeschwindigkeit kann daher nur
wiederholt werden.

Aus diesen Griinden sind bei meiner ,RBEV*
die Getriebe aller Loks so entworfen, dafl bei
voller Spannung jedes Triebfahrzeug sein rich-
tiges Tempo erreicht. Das hierzu erforderliche
Uberselzungsverhdltnis liegt etwa bei 45:1
bis 75 : 1, je nach Type und Motor. Man kann
es sich leicht ausrechnen' nach der Formel

N-d
U = 164 - S 1000

Hierbei gibt N die Drehzahl des Motors in
Umdrehungen pro Minute an, d den Treibrad-
durchmesser des Modells in mm und Ve die
Hochstgeschwindigkeit des Vorbildes in km/h.
Eine kleine Eselsbriicke, falls man die Formel
vergiBt: Logischerweise mufi die Ubersetzung
umso grofer sein, je groBer der Treibraddurch-
messer und je schneller der Motor und umso
kleiner, je héher die Geschwindigkeit ist. Der
Faktor 16,4 = 60 - 87 - 7 - 10 entspricht prak-
tisch der HO-Spurweite mit 16,5 mm. Das aber
nur so nebenbei.

Wie gesagt, bringt uns eine Schwungmasse
die nétige kinetische Energie, und dieserhalb
milssen wir — das 188t sich leider nicht um-

_gehen — einen kleinen Ausflug in die Physik

machen, Vielleicht halten Sie das fiir unnétig,
aber erst' wenn man sich die naturgegebenen
Zusammenhdnge deutlich klargemacht hat,
kann man sich beim Lokbau gewisse Vorteile
zunutze machen.

Eine Schwungmasse ist nichts weiter als ein
um seine Achse rotierender zylindrischer Kér-
per eines homogenen Materials von der Dichte
¢ mit dem Radius r und der Linge I. Aus
klugen Biichern erfihrt man, daB das Trig-
heitsmoment @& (das ist der groBe griechische
Buchstabe ,Theta®) sich folgendermaBen er-

rechnet:

O =3 -m-r

Die Masse ecines Zylinders ist, wie wir aus

der Schule wissen, gleich der Grundfliche (x r)
mal der Linge (I) mal der Dichte (p).

m = g1*+1:p, somit also

O =3z .0:1-1
bzw. wenn wir den Durchmesser d = 2-r
einsetzen



.

Abb. 1. Der
Schwungmassen-

Antrieb des ET 87-Mo-

dells (H0), das in Heft 16/

1967 S. 820 cbgebildet ist und

Gber dos in Kiirze — im AnschluB an
diese Abhandlung — noch einiges zv so-
gen ist. (Das Drehgestell stammt Gbrigens von
einer Trix V 100, daos jedoch aus Grinden der Ein-

heitlichkeit — fir den Verfasser — mit Mérklin-Stirn-

ridern ausgestattet wurde).

G =g ap0-1-d [gemi]

Aus dieser Gleichung ersehen wir schon das
Wesentlichste fir die Anfertigung einer
Schwungmasse, ndmlich daB der Durchmesser
in der 4. Potenz eingeht, die Dichte und die
Lénge aber nur linear. Im Diagramm 1 ist ein
Ausschnitt der Kurve

e
4 =ty 'l’m“

abgebildet. Auf der Ordinate ist der Durch-
messer in mm und auf der Abszisse die Linge
in mm eingetragen. Man erkennt z. B., daB
zwel Schwungmassen das gleiche Trédgheits-
moment besitzen, wenn die eine mit d
30 mm und | = 18,5 mm sowie die andere mit
d = 25 mm und | = 385 mm angefertigt
wiirden. Die zweite st sogar um die Halfte

o Abb. 2. Diagromm, aus dem
d= Linge | und Durchmesser d

"4 einer Schwungmosse bei
gleichbleibendem Trégheits-
moment abgelesen werden
kann.

schwerer als die erste, was fiir die Lager natiir-
lich viel ungiinstiger ist!

Spart man im Durchmesser 5 mm (ca. 17%),
50 muB man in der Linge 20 mm (ca. 108%)
zugeben! Diese Abhidngigkeit sollte man sich
immer vor Augen halten und nicht leichtfertig
beim Abdrehen _nochmal einen kleinen Span
abnehmen”. Beim Umbau von Industriemodel-
len ist es sehr nitzlich alle Méglichkeiten in
der Breite auszunutzen, und man sollte ver-
suchen, durch Ausfrésen des Gehauses noch
etwas Platz zu gewinnen. Meist sind dort ohne
Schwierigkeiten ca. 0,5-1 mm an jeder Seiten-
wand leicht wverfiighar. Schon 05 mm im
Durchmesser dndern das Tragheitsmoment um
ca. 7% wegen der verteufelten d'-Abhéngigkeit
Da die Lange nur proportional eingeht, ist es
hierbei nicht so schlimm.

Nun wire noch ein Wort zur Materialfrage
zu sagen: Wie wir sahen, liegt ebenfalls eine
lineare Abhdngigkeit von der Dichte vor und
man wirde gerne durch Verwendung eines
schweren Materials Platz sparen. Nach meinen
langjahrigen Erfahrungen hat sich Messing am
besten bewahrt, denn mit o = 8,6 g cm™ liegt
es nicht so sehr unter Blei (o = 11,3 g em™),
daB es von groflem Nadhteil wire. Wer seine
Loks als Kapitalanlage betrachtet, wird mit
Gold (o 19.3) oder Platin (0 = 214) die
schonsten Erfolge erzielen! Als Normalverbrau-
cher bleiben wir aber bei Messing, Meine Ver-
suche mit Blei waren nicht zufriedenstellend,
denn beim GieBen enistehen meistens Lunker,
so daB spdter die dynamische Auswuchtung
Schwierigkeiten macht. Bei den iblichen Dreh-
zahlen von ca. 25000 U/min treten auBerdem
erhebliche Zentrifugalbeschleunigungen auf,
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die das 10 000-fache der Erdbeschleunigung be-
tragen. Wirkt normalerweise auf ein Gramm
die Kraft von einem Pond, so zieht bei Rolation
der Schwungmasse das gleiche Teilchen mit 10
Kilopond nach auBien, also der gleichen Kraft,
die Sie beim Halten eines ,Gewichtes” von 10 kg
verspiiren. Diese Kralte sind zwar auf den
ersten Blick erstaunlich hoch, aber nicht ge-
fahrlich. Am &uBeren Umfang flitzen die Teil-
chen mit ca. 135 km’h auf einer Kreisbahn von

1,5 cm"Radius. Messing hat eine Zugfestigkeil

o = 50 kp/mm’, Blei dagegen nur 1,4 kp/mm’,
die Beanspruchung liegt bei ca. 0,5 kp/mm’
Das ist mit ein Grund, weshalb ich Messing fiir
geeigneter halte. Féhrt eine Lok um eine
Kurve, so treten auBerdem Kreiselkrdfte auf,
die aber bei Modellgeschwindigkeit zu klein
sind, um Entgleisungen hervorzurufen. Auf
eine Durchrechnung maéchte ich hier verzichten
und mich mit diesem Ergebnis begniigen.
Nachdem wir uns nun ausgiebig mit dem
EinfluB des Materials beschiftigt haben, méchte
ich als Richtwert den sogenannten ,Formfaktor*
°F einfithren (keine wissenschaftliche, sondern
eine selbst erfundene GréBe, um verschiedene
Schwungmassen einfach vergleichen zu kén-
nen). F ist eine dimensionslose Zahl und nur
vom Durchmesser und der Lange abhangig.
d'-1
h 10* - mm*
wobei d und | in mm eingesetzt werden.

Bei meinen meisten Loks liegt F etwa zwi-
schen 10-17, ein sehr guter Wert ist 15, woflir
auch das Diagramm 1 gezeichnet wurde. An-
dererseits kann man daraus auch direkt ab-
lesen, wieviel kleiner oder gréBer er [ir eine
andere Schwungmasse ist, indem man den zum
vorhandenen Durchmesser passenden Wert fiir
die Linge abliest; das Verhdltnis von tatsdch-
licher Linge zu abgelesener Linge, multipli-
ziert mit 15, ist der gesuchte Formfaktor

| tatsiichlich
Rl labgelesrn
Loks, die schnell fahren, soliten gréBere

Schwungmassen bekommen als Rangier- oder
Lokalbahnloks, was sich aber meist aus den
Platzverhdltnissen ohnehin ergibt.
Nun war genug davon die Rede, denn uns
interessiert ja schlieBlich die gespeicherle kine-
tische Energie Wkin, die bekanntlich bei gerad-
liniger Bewegung gleich
Wkin = & m v’ ist,

Analog gilt fiir rotierende Bewegung
Wkin = & @ o'

worin @ die Kreisfrequenz ist

Diese berechnet sich aus der Drehzahl zu

a

*N
W =3 (sec™), N = Drehzahl pro Minule
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Insgesamt erhalten wir also fir die kinetische
Energie (fiir Messing):

- " W (9 cm®
Wkin = 1-d'-N*"+4,63.10 SETZ’
l in mm
d in mm
N in U pro Min.
oder

i 5 {9 cm’
Wiin = F-N'-4,63-10 (sec, )

Daraus sehen wir, daB es nicht nur auf eine
moglichst grobe Schwungmasse ankommt, son-
dern noch viel .mehr, (quadratische Abh#ngig-
keit!) auf die Drehzahl.

Hier stellte ich mehrere Versuche mit den
gebrauchlichen Motoren an, wobei sich der Lili-
putmotor mit fiinftelligem Anker als besler
bewdhrte. Wird er von einem Trix-Fahrpult
mit Glattung durch 1000 yF-Elko gespeist, so
erreicht er gut und gerne 26-28 000 U/Min. in
Loks mit Schwungmasse und Belastung — bei
der RBEV wird zu diesem Zweck ein Zug aus
25 Oot- (Fad-50) Wagen, also mit 100 Achsen
angehingt. Die Getriebe berechne ich meistens
flir 24-25 000 U/Min., denn man sollte nicht alles
bis zur Grenze beanspruchen. Bei hoheren
Drehzahlen macht auch der Luftwiderstand der
Schwungmasse wieder Arger — Sie erinnern
sich, daB die &uBere Fliche mit ca. 135 km’h
rotiert —, so daB bei den angegebenen Dreh-
zahlen ein Maximum erreicht wird.

Zum AbschluB dieser mehr theoretischen Er-
drterungen nun noch ein kleiner Vergleich:
Ein Modellzug von ca. 2 kg bewege sich mit
40 cm/sec, das wiéren etwa vorbildliche
125 km/h. Er hat eine kinetische Energie von

Wkin = §+2000-40" = 1,6-10°g - cm’ . sec”

Die kinetische Energie der Schwungmasse in der
Lok mit F = 15, und N = 25000 betrdgt:

2
cm’
Wkin = 4,35-10" Yool also ~. 270 mal soviel.

Eine solche Lok bei der Fahrt zu betrachten,
ist eine reine Freude. Nehmen wir zum Bei-
spiel eine Fahrt mit meiner selbstgebauten
BR 10. Aus dem Schuppen heraus zur Schiebe-
biihne ,schleicht” sie bei niedrigster Trafo-
spannung von 4 V, hilt sanft an, wird zum
Ausfahrtgleis verschoben, dort wieder elegan-
tes Anfahren, gleichmaBiges Rangiertempo bis
zum Zug, kein Rucken durch Kontaktschwierig-
keiten, denn stromlose Stiicke von einigen Zen-
timelern nimmt sie nicht ibel, Mit einer solchen
Lok lassen sich langsamste Rangierbewegungen
zuverlédssig millimetergenau durchfithren — ein
vollig neues Fahrgefiihl! Hierbei muB betont
werden, daB durch elektronisch gesteuerte Fahr-
pulte ein dhnlicher Effekt auch nicht annahernd



Ganz im Sinne unserer ,Anlagen -Fibel” — _Gebiude sollen stilistisch
und der Boustil selbst soll den landschaftlichen Gegebenheiten entsprechen” — wird einmel ouch das N-Dorf
von Herpa sein, wie dieses Bild (ein weiteres Messe- Desser!”] demonsiriert.

zveinonder possen

erreicht werden kann, denn wenn ein Molor
ruckl, so hilft der schénste Transistor nichts.
(Damit will ich aber nichts gegen solche Fahr-
pulte sagen, denn ich benutze ja selbst solche.)
Die Anfahrt eines schweren Schnellzuges wird

nun zur Augenweide. Immer weiter beschleuni-*

gend, verliBt der Zug den Bahnhof; auf der
Strecke bekommt er langsam sein volles Tem-
po, was vielleicht 40—50 m dauern kann. Man
kann eben richtig auf die Reise gehen. Eine
Steigung wird flott angefahren, und erst all-
mihlich verliert der Zug seine Fahrt. Genau
wie beim Vorbild. Im anschlieBenden Gefille
rattern die Drehgestelle ihr ,Tacktack — Tack-
tack® in kirzer werdender Folge und schon
naht in der Ferne der Bahnhof. Selbst wenn
aus voller Fahrt die Lok chne Strom zum Hal-
ten kommt, so braucht sie dazu ihre 6—8 m.
Man zieht also langsam den Regler etwas zu-
riick, 1Bt den Zug am Bahnsteig auslaufen und
kann herrlich das Spiel der Kuppelstangen und
Steuerung beobachten, bis nach einer letzten
Radumdrehung der ExpreB zum Stehen ge
kommen ist.

Der lange Auslauf verpflichtet natdrlich zu

vorsichtigem Fahren und rechizeitiger Uber-

prufung der Weichenstellung. Fiir alle Félle ist
eine .Notbremse* vorgeschen, ein einpoliger
Wedhselschalter, der die Stromzufithrung vom
Fahrpult unterbricht und gleichzeitig die Ober-
leitung bzw. den Mittelleiter mit den Schienen
verbindet. Der Lokmotor wirkt nun als Gene-
rator, der kurzgeschlossen ist. Hierdurch ver-
ringert sich der Bremsweg auf weniger als dic
Halfte. Ganz brutal bremst man mit Gegen
strom, was bei der RBEV nur in duBersten Not-
fillen der Zweck heiligt bekanntlich die
Mittel geslatlel ist! Beim Anfahren darf
natiirlich nicht sofort volle Spannung gegeben
werden, denn, da die Gegen-EMK des Motors
bei niedrigen Tourenzahlen gering ist, wiirde
ein zu hoher Strom flieBen. Im allgemeinen
sollte der Anfahrstrom etwa 0,6 A, maximal 1 A
betragen. Hierbei hilflt entweder ein Ampére-
meter oder besser noch eine lransislorgesteu-
erte Strombegrenzung. Bei Hochslgeschwindig-

keit begniigen sich die Loks mit etwa 0,5 A
Vielleicht haben Sie nach den bisherigen
Ausfithrungen auch Lust bekommen, eine Lok
mit derartigem Antrieb auszuriisten, so daB
ich der Theorie die Praxis folgen lassen mochte,
(SchluB in Heft 5
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Bf. Leutkirch

nennt Herr E. Zech, Hausham, seinen Bahn
hof. weil das Vorbild fiir das Stationsge-
biude im Gebiet um Leutkirch’Allgiu
herum stehen kinnte. Es entstand aus di-
versen Faller-Bauteilen und nimmt zweimal
die Grundiliche von .Blumenau® ein, Die
annihernd maBstabgerechte Hohe resultien
aus den beiden oberen Stockwerken (stan
1"+ bel Fallern und dem héheren Wa'!m-

Die im Hintergrund sichthare Brauerei
entstand nach dem Vorbild der alten
Griimer-Brauerei in Bad Télz, und zwar aus
Karton und Faller-Teilen

Der Burgberg konnte im Hinblick auf die
Dachschriige nicht héher ausgefilhrt werden.
Fr besteht aus Fliegendrahigaze, aufl das
mehrere Lagen Klo- und Zeitungspapler ge-
leimt sind und das Frau Zech nach
ihrer speziellen Methode mit Moltofill -
unter gleichzeitiger Verwendung von Trok-
:u-nfﬁrlwn - verspachtelt und modelliert
nal

z@eu\, die Fﬁ&iacfcnvmn-OT 2 schnell t‘—'i'u‘zf Cisia

Wem die Fleischmann-01 zu schnell liuft, mache
es wie ich! Ich nahm ein Chassis der .50°, das bis
auf das Getricbe mit dem der 01 identisch ist, sowie
von der 01 den Tenderaufbau, das Gewicht, die rote
Verkleidung und den Motor ab und tausche das
bloBe Fahrwerk sami Getriebe gegen das der 50 aus.
Wenn man jetzt nicht das leichtere Ballastgewicht der
50, sondern das schwerere der 01 cinbauen will, muf
man wegen der griBeren Zahnriider eine Ausfeilung
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vornehmen, die jedoch sehr einfach ist, Diese ver-
hiiltnismiifig kleinen Umbauten lohnen sich in
mehrfacher Hinsicht: Einmal erhilt man eine 01 mit
wunderbaren Langsamfahr- und Zugeigenschaften und
zum anderen, wenn man einen Rauchentwickler ein-
gebaut hai, wegen der hioheren Stromzufuhr auf
Grund des langsameren Geiriebes bei normaler Ge-
schwindigkeit eine stark rauchende Lok.

Giinther Bariels, Viersen



Romantisches Stationsgebdnde fir eine Kleinbahn

— oder fir eine Nebenbahn (" von Reinhold Barkholf, Werlow/St. Goor )
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A Abb. 1. Ansicht
Bahnsteigseite im
Zeichnungsmafistab
1 :2 for HO; Gbrige
Ansichten siehe ndch-
ste Seiten,

Fur N sind die ab-
gegriffenen Mafle
mit 1,1 zu multipli-
zieren, fir TT mit
ca. 1.5.

Sdmtliche Zeich-
nungen vom Ver-
fasser.

Abb. 2. Das Ge-
bdude trégt heute
noch die Anschrift
«Nossauische Klein
bahn”. (Samtliche
Fotos vom Verfasser)

307



TR —
FaiiEs (]
- E (B7)
. ) [ ‘
y \
/’. N

1 b

J |8
b
] i
4 ]
b

Abb. 3 und 4. Schrégonsicht (Straflenseite] mit
Tr enaufgang sowie entsprechende Schmalfront-

Zeichnung in ' HO-GriBe

Abb. 5 v. 6. Die Schmalseite mit dem Turmanbau
n natura sowie Zeichnung in 'z HO-Gréfle
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St, Goarshausen, bekannt durch den Loreley-
felsen und durch seine vorziglichen Weine, ist
so manchen Ausliliglers Reiseziel.

Wer sich dem Slddichen mit dem Schiif
ndhert, findet in unmittelbarer Néihe des Damp-
fer-Anlegesteges ein schloBdnliches Gemduer,
das durch nichis als Bahnholsgebiude erkenn-
bar ist, stiinde nicht oberhalb des Eingangs die
Aufschrift: Nassauische Kleinbahn.

Tatsdchlich handelt es sich um ein Emplangs-
gebdude einer privaten Eisenbuhngesellschall:
der Nussauischen Kleinbahn AG. Zwar ruht der
Schienenverkehr bereits seit 1958, zwar sind
die Gleise demontierl, seinen eigentlichen Reiz
fiir einen Modellbahner hat es jedoch nicht ein-
gebiiBt. Es handell sich dariiberhinaus um einen
echten ,Old Timer*, Baujahr 1899, so recht nach
dem Geschmack eines Eisenbahnromantikers,

So mancher Modellbahner diirite Gefallen an
diesem Bauwerk finden und es als Bahnhols-
gebdude fiir seine Kiein- oder Nebenbahnan-
luge nachgestallen. Selbstverstindlich diirflten
beim Bau einige Schwierigkeilen zu dberwin-
den sein, jedoch hal die MIBA so oft Skizzen und
Hinweise zum individuellen Gebdudemodell-
bau gebracht, daB ich mir Einzelheiten dazu er-
sparen mochte. Aus den beigeligten Zeichnun-
gen im MabBstab 1:2 fir HO sind die Haus-

fronten einwandirei ersichilich. Dazu weilere
drei Bilder (Abb. 2, 4 u. 6).

Der Gebaudesockel besteht aus Nalursicinen
(Sandstein); das Fachwerk ist rotbraun gesiri-
chen. Die Pulzildchen des Baues erhalien einen
gelben Anstrich. Die gemauerten Ecken und die
Umrandungen der unteren Fensler bestehen aus
Ziegelsteinen. Das Dach ist mil Schieler ge-
deck!.

Die Gesamtansicht [Titelbild) zeigt, wie es
z. ZI. des Schienenverkehrs gewesen sein
kénnte, Wo einst die Gleisanlagen verlegt wa-
ren, bhefinden sich heute Parkaniagen und ein
Vorplalz, auf dem die Omnibusse der Nassaui-
schen Kleinbohn AG halten. Neben der Perso-
nenbeférderung war auch der Giilerverkehr
slark ausgeprdgl. Ein verldngerler Gleisan-
schiuB entlang des Rheines fiihrte zu den Ha-
fenanlagen der Stadi. Das Bdhnchen lief auf
der 1000 mm-Spur.

Im Parterre-Mitteltejl des Gebdudes lagen
die Bdrordume. Ein Fahrkartenschalter zu den
rechls angrenzenden Rdumen ist noch gul zu
erkennen. Die linke Seite des Gebdudes (vom
Rhein aus gesehen) beherbergt noch heule eine
Bediirinisanstall. Auf der gegeniiberliegenden
Seite des Rheinstromes griBt St. Goar mit der
Ruine ,Rheinfels”. (Text-SchluB ouf S. 313)

Abb. 7. Ansich! StraBenseite, die sich vielleicht noch reizvoller ausnimmt, ebenfalls in ¥/ HO-Grofle.




4 Abb. 8. Gesamtansicht der untertun-
nelten FlGche. Rechts StraBeniberfih-
rung, links daneben DB-Anlagen, parallel

dazu noch weiter links die Bundesstrafie,
anz links das untertunnelte Wohnhaus
s. Abb. 13—15)

Abb.?. Unmafsidbliche Situationsskizze

e I8

1ok

Rooeshetrn

Abb. 10 u. 11. Die bergseitige Einfohrt der Unterfihrung. Nach
e'we 5 m beginnt der unten skizzierte gemaverte Rundbogen

Sanaosrfernguader (Gelarcer)

e
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... und eine Besonderheil
der ehem. Stredkenfiihrung

Etwa 300 m rheinabwidrls belindet sich eine
kleine Kuriositdl. Es handelt sich um eine ca
65 m lange Unieritihrung. Hierbei durchlief das

(SchiuB auf S. 313)
Abb. 13. Unmofistdbliche Skizze der Westeinfohrt
il ] -

-

Abb. 14. Der Westeingang, unterm Wohnhaus hin
durch. Links der Bach, Mitte die Trasse der chemali
gen Kleinbahn, rechts der schmale FuBlweg, der etwas
erhdht angelegt ist (s. a. Abb, 13 v. 15)

guagelfyn v Abb. 15, Dieselbe Einfahrt, vom Tunnel
nnern aus gesehen. Links gut erkennbar: die
Versorgungskabel und der erwdhnte Fubweg

Abb. 12. Blick ouf die bergseitige Einfohrl. Im
Hintergrund die Gegebenheiten von Abb. 8 (5. @
Abb. 10 und 9)




Das Endergebnis  Der revidierte Streckenplan-Entwurf

von Finn’ Streiman, Virum/Dénemark — siehe hierzu auch Hefte Nr. 13/67, 9 und 12/68

Nach dem Empfang des Verbesserungsvor-
schlags des Herrn Dannenberg, habe ich den
Vorschlag mit seinen Vor- und Nachteilen
genau studiert. lch will kurz neue Gedanken
dazu angeben:

1. Die Argumente fiir dic neue Anlage des
Hauptbahnhofs konnte ich nicht zurldcweisen.
(Ich hatte auf meiner kleinen Versuchsstrecke
genau das Problem mit den Kupplungsschwie-
rigkeiten erfahren).

2. Die ldee, die obere Haltestelle als ver-
deckte Kehrschleife auszufithren, fand ich gut.

3. Die Abstellgleise auf Ebene 0 zu verlegen,
hatte ich schon beschlossen, bevor ich Kenntnis
vom Vorschlag des Herrn Dannenberg bekam.

4. Im Ausbau des Hauptbahnhofs fand ich das
hochgelegte Bahnhofsgebdude und die einge-

Der endgilti

bauten Lok-Wartegleise fir gut.

5. Dagegen fand ich, daB das Bw schlecht an-
gebracht worden war, weil die Hauptstrecke
gekreuzt werden mufBte,

6. Geniigend Ausziehgleise fehlten (fehlien
allerdings auch bei meinem ersten Entwurf).

7. Die Planung des Durchgangsbahnhofs bei
Herrn Dannenberg hat mich gewundert, denn
hier war ja keine Umsetzungsmoglichkeit fir
die Nebenbahn-Loks ohne die Hauptstrecke
als Umlaufgleis zu benutzen.

8. Die fehlende optische Trennung zwischen
Hauptbahnho! und Durchgangsbahnhof stérte
mich, .

Ich fing also mit dem Neuplanen an. Jeder
neue Entwurf endete aber im Papierkorb
wegen der fehlenden optischen Trennung der

Streckenplan des Herrn Streiman, wie er sich nunmehr aus den diversen Kritiken und l;‘asd\rihen

herauskristollisiert hat. Sein Erstentwurf ist nicht mehr wiederzuerkennen! Zeichnungsmafistab 1 :
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beiden groBen Bahnhéfe, die mir ein immer
gréBerer Dorn im Auge wurde. SchlieBlich be-
schloB ich, auf den Hauptbahnhof ganz zu ver-
zichten. Elm neuer Entwurf — ohne den Haupt-
bahnhof — wurde gemacht und in die Schub-
lade gelegt, so daB ich noch ein paar Anderun-
gen machen konnte, falls einige Ideen auftau-
chen sollten, Dann kam der Vorschlag des Herrn
Hartmund Schulz, Husum, und der brachte die
Lésung meines Problems: die Schriglage des
Durchgangsbahnhofs. Daran hatte ich iber-

haupt nicht gedacht. DaB auBerdem der Plan
des Herrn Schulz meine Wiinsche fast genau
erfillte, machte meine Freude um so gréBer.

Allerdings habe ich noch den Wunsch nach
mehr Weitrdumigkeit, und gibt es mal die
Maglichkeit, die geplante Anlage zu vergro-
Bern, ist Wunsch Nr. 1: noch bessere optische
Trennung der beiden Bahnhéfe und danach
eine bessere optische Trennung der einzelnen
Strecken, so dab der Eindruck der Weilrdumig-
keit entsteht.

und zom ascion: NOCH Weitere Versionen cooiimisoe-

Wie Herr Sommerfeldt in Lésung I richtig ein-
wendet. sollte die Nebenbahn - da von rechis unten
einmiindend - von Gleis 1 auf Glels 3
werden, damit der dichte Verkehr auf der mit
Bogenradien und Flachweichen ausgebauten L

Ha e nicht iirt wird. Doch soll-
- bzw. Ausfahrt rechts solche mehr-
fachen Brechungen (DKw), wie sie Liosung Il von
Sommerfeldt aufweist, in einer flissig verlegten
Hauptstrecke vermieden werden. Mit dem heute im
Handel befindlichen Gleis- und Weichenmaterial ist
das sowohl in HO als auch N durchaus miiglich. Die
beiden DKw sollten, wie beim grofien Vorbild neuer-

Die zwei Vorschld-
ge des Herrn Béch-
told, die in der Tat
wei interessante

5

dings eingefiithrt, aus der Hau entiernt und
durch enisprechende Gleisverbindu mit Flach-
weichen ersetzt werden. Da zur Sicherheit der Reisen-

den von eig 2 2um Stationsgebiiude sowieso
Tunneldurchgiinge nétig si wiire ecine Erweiterung
der Anlage en 11 um ein viertes Gleis
nd::-pnnlmh Anel; fiir gle Nebenbahn 'l; Be-
t { zu ziel einer doppelspuri, upt-
strecke sind in einem Bahnhof mit bahnan-
schluB nur 3 Gleise m. E. doch zu wenig: eine Er-
weiu-ms: des Bahnhois um ein Glell wlre - da,
izze, oben rechts Platz 1
ht — durchaus angebracht. H. R. Ildm:ld

Versionen zv den

Sommerfeldt-Ausfih-
rungen darstellen.
Beim Vorschiuﬂwll
wdre es vorteilhaft,
den gesomten Bahn-
hof etwas in die
Lénge zv zlehen,
domit guch ldn
Z“r Platz ho
[ grcnueidum-
frei stehen.

Herr Streiman hat
diesen VYorschlag
noch nicht zu Gesicht
bekommen, doch hat
er offenbar die Kon-
sequenzen aus den
Sommerfeldt-Ausfih-

rungen gezogen und
|.‘-eng besagten Bahn-

hof im Sinne des IIl.
Vorschlags «ent-
scharft”.

(SchiuB von §. 311)

Biahnchen — von der Rheinseite (Westen) her
einfahrend — unter bebautlem und bewohntem
Geldnde hindurch. Es unlerquerle dann weiler
die HauptstrabBe, die Gleisanlagen der DB so-
wie einen Uberweg. Entlang des Hasenbaches
und der SiraBe in Richtung Nasldllen, gings

dann steil bergan. Die beiden Einfahrten der
Untertunnelung habe ich in Abb. 11 und 13 fest-
gehalten. Dichl nebeneinander dridngen sich
der Bach, die BahnsiraBe und ein Gehweg.

So, und nun wilnsche ich zum Bau des Emp-
fangsgebdudes gutes Gelingen,
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Das stattliche Stationsgebidude e Herrn Leitner,
Schénheit (ols Ergdnzung zu Abb. 3 auf S. 285).
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Graz, (s. S. 284—287) in seiner vollen

Und ez hat doch welche!

Nachtrog zum Niederbordwagen
XXo 49 (in Heft 2/69 5. 104)

Ergénzend zur o. 0. Bavanleitung moch
te ich bemerken, dafl diese Wagen —
entgegen der Annahme des Herrmm Gébel
— doch mit Bremsen ausgerOstet waren
Allerdings sind die Bremsbacken entge-
gen deutscher Gepflogenheit zwischen
den Achsen im Drehgestell angeordnet;
als Beweismaterial moge beiliegendes
Bild dienen, das i ?‘?b:’ geschossen
habe A. Graefen, Viernheim




Signal-
ausleger

Abb. 1 v. 2. Ein Signolausleger ohne
rugehdriges Gleis, auch das gibt's [bzw
gob’s einmo

Abb. 3. Dafi kostspielige Signalkonstruktionen auch on
Nebenbohnen zu finden sind, soll dieses Bild beweisen.
Dieser Signalausleger steht in Gemind/Eifel an der Strecke
Kall — Hellenthal. Die Houptverkehrsstrafie verlGuft hier
etwa 1,5 km dicht parallel zur Bahnlinie. Der Bahnhof ist im
Hintergrund noch zu erkennen. Ob man nur wegen der Un
fallgefahr diese kostspielige Signalkonstruktion gewdhit hat?
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Abb. 4. Signalausleger, diverse Ansichten in ' HO0-
Grofle.

Abb. 5. Eine Bastelei des Herrn R. Siedler, Stolberg,
in Anl.hnun? an eine frihere MIBA- Anregung, alles aus
Nemec-Profilen zusammengelotet.

lassen Bahnanl das Auistellen der

Si ud:ln neben dem jeweiligen Gleis zu. Wenn in
Fiillen bei mehrgleisigen. unmitielbar neben-
ein-ndet liegenden Gleisen der Zwischenraum zwischen
den Glei nichi ich

A diese l.lbel'
zwei Gleise hinweg (Abb. 5 und 6), oftmals auch nur
uherelneuwhz . in den Fillen der Abb. 3. 7 und 8).

Gemdikk bekannten modernen Lichtsignal-
A T von Br-wn bringen wir heute als Bauzeichnung
eine filigranere, dltere Ausfilhrung sowic einige Bilder
\rcmll Formsignal-bestiickten Auslegern dhnlicher Kon.
struktion,
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Abb. 6. Signalausleger, bestickt mit Lichtsignalen einschlieflich zwei Fahriregelungsanzeigern Zs 4/5
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r) — in ¥y HO-GroBe, gezeichnat von H. Gdbel, Hilden.
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Abb. B. Vor ca. 3 Johren stand dieser Signalausleger
noch bei Erdorf in der Eifel. Dafl die Signale fir die
Gegenrichlung gellen, diirfte sich von selbst versie
hen, Der Fotogrof, wiederum Herr Zeug aus Trier, ist
der Ansicht, dafl ein Signalausleger .auf jede ansidn
dige Oldtimer-Anlage” gehdrt

Abb. 9. Dieser Doppel-Signalausieger wird heute
vielleicht gor nicht mehr stehen (oder zumindest in
zwischen mit Lichtsignclen versehen worden sein)

Diese Aufnohme schickte vor langen Johren einmal
unser lang|8hriger Mitarbeiter Chronos aus Hamburg

Abb. 7 (unten).
Weshalb  hier im
freien Gel@nde ein
Signalausleger statt
eines normalen Sig-
nals steht, st uns
und dem Fotografen
(). Zeug ous Trier)
unbekannt

Modellbahnfrennde ous der DDR und CSSR
suchen Brief= und Tanschpariner
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