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Spur 185 mm
Maf3stab 1:7,8

Etwas for
Gartenbahn-
freunde

Ein
kost-

spieliges

Hobby...

.. hat sich Herr G. Wolfrum (links) aus Frankfurt
ausgewdhlt. In mihevoller Kleinarbeit baute er ein
originalgetreves Modell einer preufl. S 9-Dompflok
Ein pensionierter Lokfihrer (rechts) half ihm dabei
Die Entwicklung dieses Modells soll — den .Bundes
bahnmitteilungen® nach — 140 000.— DM (?7) gekostet
haben; es soll spdter in Serie fiir Gartenbahnfreunde
hergestellt werden — natiirlich wesentlich preiswerter!

Das heutige Titelbild:

. Bahnhof “Lalhausen” -

Motiv aus der HO-Anlage des Herm J. Stras
ser, Hamburg. Bildberichi auf den Seiten
43 - 348,

Pw Post 4ii-28 und S 3/6

Herr E. Bindgen, Kéln, boute das HD-Modell vom
Pw Post 4i-28 nach dem MIBA-Bauplan in Heft 1/1962
S. 22 u. Heft 5, S. 206. Er f5hrt im Zugverbond der
ebenfalls selbstgebauten Rheingold-Waogen. Die S 36
stammt von Tenshodo (via Fulgurex)




V 300 (alias 230) und V 320 (alias 232)

Im Zusammenhang mit*dem HO-Messeschla- 10/1961 S. 391). Sie gleicht in der Form der V
ger von Rivarossi, der V 320, mbichten wir zu 200, ist allerdings erheblich langer (22,27 m
einer Sache Stellung nehmen, zu der bereits gegeniiber 18,5 m) und leistungsstirker (3000 PS
vorher einige Anfragen eingegangen sind. Im gegeniiber 2200 PS). Die Ubernahme durch di
neuen Kennzeichnungsplan der DB (s. Heft 6/68) DB erfolgle am 26. 5. 65 im AW Nirnberg und

ist in der Tabelle 4 zwar eine V 300 aufgefihrt, somil war sie bei der Neubezeichnung am 1. 1

eine 'V 320 jedoch unerwdhnt, obwohl diese 1968 bereits in deren Besitz und bekam die neue
nehrfach ,gesichtet® worden ist und demnach Nummer 230 001-0. Dieser Prototyp hat bis jetzt

wohl existiert keine Nachfolger gefunden; die V 300 (alias
Nun, die besagte V 300, die offenbar nichl 230 001) wird-ibrigens gegenwartiq vom BW

sehr bekannt zu sein scheint, entstand aus in Hamm/Westf. aus eingeselzl.

einem Prototyp der Krauss-Maffei-Werke mit Doch nun zur V 320. Sie st praktisch eine

der Werksbezeichnung ML 3000 C'C s, Helt verdoppelte V 160, jedoch mit neuen Daimler

Abb. 1. Das Gesicht der ¥V 320
(neverdings 232), das an die
V 160 erinnert (Foto: DB)

Abb. 2. Die V 300 (alias 230)
hot vom Avussehen her eine
groBe Ahnlichkeil mit der V 200

(Foto: R. RoBberg, Minchen)
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Abb. 3. Die V 320 vor einem Personenzu

wirkt.

Benz-Motoren von je 2000 PS. Von ihr existiert
bis jetzt auch nur ein einziges Exemplar (Bau-
jahr 1962), das derzeitig in Kempten/Allgdu
stationiert ist. Bis Herbst 1968 fuhr dieser Pro-
totyp zu Testzwecken auf dem Sireckennetz
der DB, war sogar im Juli 68 zu einer Vor-
fithrung in Rumanien und wurde danach vomr
der DB mit der neuen Kennzeichnung 232 001-8*
iibernommen. Diese sechsachsige 232 wird jetzl
im schweren Schnellzugdienst zwischen Miin-

— bestehend aus zwei Naohverkehrswagen und einem Gepéickwagen
— rwischen Immenstodt und Kempten. Auffallend, wie kurz® der 26,4 m-Wagen gegeniiber dem Lok-Giganten

(Foto: H. Hiltl, Oberdorf)

chen und Lindau eingesetzt

Aus dem geschilderten Sachverhalt wird klar,
dab die V 320 (alias 232) zum Zeitpunkt der
Kennzeichnungsumstellung in den Listen der
DB gar nicht erscheinen konnte, da sie ja von
der DB noch nicht ibernommen worden war

Wie wir soeben von der Fa. Rivarossi er-
fahren, wird das V 320-Modell bereits mit der
neuen Kennzeichnungsnummer 232001-8 auf
den Markt kommen.

Fleischmann-Gleisbildsystem , 530" -
Schneider-Taster ~ Schaltkniff

Bei meiner Miirklin- Anlage mit griBerem Kopi-
bahnhof hatte ich zuniichst eine Drucktastenschaltung
mit Radioschaliern vorgesehen. Nachdem sich die
Beschaffung der Tasten jedoch schwicriger gestaltete
als ich dachte. hielt ich nach anderen Bauteilen Aus-
schau und landete schlieflich und endlich - als
-Marklinist"! ~ beim Fleischmann-Gleisbildsystem
.530°. Da aber fiir die Schaltung von Signalen, Ent-
kupplern usw. viele Momentiaster erforderlich wur-
den, kam ich mit dem Platz auf dem Schalipult in
Bedringnis. Was tun?

Nun, ich hatte noch cinige Taster der Fa. Schneider.
Uhingen. Also bohrte ich ein entsprechendes Loch in
cines der .330"-Streckensymbole., baute den Taster

ein, und kann nun aufl diese Weise auf sehr geringem
Raum verschiedenfarbige Taster unterbringen.

Zum Abschalten der einzelnen Gleisabschnitie ver-
wende ich allerdings den Fleischmann-Umpolschalier
.5M°, wobei ich iiber einen vorgeschalteten Druck-
taster 24 V (Umschaltspannung) an die eine Strom-
zufithrung des Schalters lege. Nach dem Abschalien
des Ah!cgnmen kann ich dann ohne Beeintriichtigung
des ibrigen Verkehrs die Fahrtrichtung der auf diesem
Abschnitt befindliche Lok #ndern (s. Skizze).

W. Wallecke, Solzgitter

Yom Taster Schalrter
Trate - - s
AV et A
——l
b an Mittelleiter
0-16 v 8
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Abb. 1. Die StraBenseite des Empfangsgebdudes vom Bf. Bad Liebenstein/Thir.,, mit seinem Fachwerk und
den Fillungen ous weiflverfugten roten Backsteinen ein schmuckes Gebdude

()9 L-I (() ‘9 % (9 l l Horr W. Hose avs Berlin ist ein Inidenschaftlicher

- ) ) W aver. Das -Mo vom Stationsgebdude
orot un - cve Bad Liebenstein/Thiir. bavte er jedoch nicht Fir sich,
sondern fiir einen Bekannten, der sich iber diese okurate Modellarbeil sicher sehr gefreut haben dirfte. Der
kleine Schwenkkron an der Stirnwand (Abb. 1, ganz rechts) kann noch mittels des Krons der Arnold-Bekohlungs-

anlage imitiert werden und die ebenfalls noch fehlende Uhr ist in irgend einem ZubehSrsortiment aufzutreiben,

Abb. 2. Obwohl aliseits etwas .geschrumpfi®, stellt das TT-Modell eindeutig das Vorbild dar. Vielleicht wirkt
es efwos .gedrickt®, aber hier geht es jo nicht um einen sklavischen Nochbau, sondern um die wirkungsvaolle
Modell-Wiedergabe einer interessanten Vorlage.




Abb. 3. Die Bahn-
steigseite des Ge-
béudes ist schon im
Grofien nicht ganz so
ansprechend wie die
Straflenfront  (aber
nicht uninteressant)
und wirkt beim Mo-
dell durch die vor-
genommenen
«Schrumpfungen®
etwas  unproportio
niert (so daf wir von
der Veroffentlichung
des enlsprechenden
Modellfotos Abstand
genommen hoben)

Der Leser hat das Wort — (vorerst) ohne Kommentar

Leid mit Leitern

Alleweil lese ich in der MIBA das Wort ,Drei-
schienengleis®, Naheliegend ware, daB der Aus-
druck fiir das Trix-System gebraucht wird, bei
dem a) das Auge 3 Schienen gewahrt, b) diese
als 3 Stromadern genulzt werden. Das ist ein
Dreischienengleis, sowohl optisch als auch hin-
sichtlich seiner elektrischen Funktion. Tritt der
Ausdruck auf, bewirkt er die Vorstellung die-
ses Gleises.

Abgesehen vom Trixgleis in seiner etwas

antiquierten Ausfiihrung gibt es weder optisch |

noch nach der elektrischen Funktion weitere
Dreischienengleise. Aber auch bei ihm erfillt
die dritte Schiene ausschlieBlich eine elektrische
Funktion. Wie vollendet es moéglich ist, sie
durch unaufféllige Pukos zu ersetzen, war vor-
kurzem erst wieder in der MIBA zu sehen. Er-
setzt man die veraltete Mittelschiene durch
Pukos, dndert sich nichts am Prinzip des Glei-
ses. Optisch ist dann jedoch ein Zweischienen-
gleis vorhanden.

Résumé: Alle unsere Gleise sind ihrer Natur
nach Zweischienengleise. Ein Dreischienengleis
hat nur derjenige, der in einer breiteren Spur
elne schmilere Spur mitlaufen 1a0L, wobei eine
Schiene von beiden Spuren benutzt wird.

Die prinzipiellen Unterschiede bei den Mo-
dellbahngleisen bestehen ausschlieBlich hin-
sichtlich der Art der Stromversorgung der dar-
auf laufenden Triebfahrzeuge. Sprachiiblich ist
es, das in einer Bezeichnung einzufangen, worin
sich das Charakteristische wiederspiegell.
Wenn in einem Gleis 3 Stromadern flieBen, ist
dies ein Dreileitergleis, aber kein Drei-
schienengleis (zumal die 3. Schiene, wie schon

von H. Grof3hans
Neu-Isenburg

gesagt, genau so gut optisch wegfallen kann)
Sprechen wir richtigerweise von einem Drei-
leilergleis, ist klargelegt, daB auBer den
beiden Schienen, auf welchen die Fahrzeuge
laufen, ein dritter Leiter im Gleis vorhanden
ist und daB die beiden Schienen untereinander
elektrisch getrennt sein miissen.

Wenn der dritte Leiter in Form einer Ober-
leitung verlegt ist, kann eine Verwechslung
nicht vorkommen. Sobald ein Leiter nicht im
Gleis selbst untergebracht ist, kann er nicht
im Ausdruck fir das Gleis enthalten sein.

Die Oberleitung andert nie das Prinzip eines
Gleissyslems. Sie erweitert aber jedes vorkom-
mende Gleissystem um eine zusdtzliche eclek-
trische Ader. Selbst beim Vorbild kommt man
nicht darum herum, sie anzufilhren, sobald sie
verlegt ist. Wir haben es dort mit einem Ein-
leitergleis mit Oberleitung zu tun. Solche An-
lagen existieren auch unter den Modellbahnen

Beim Mirklinsystem existierte schon zu
Adenauers Zeilen keine dritte Schiene mehr
und wird auch nie wieder kommen. Optisch
stellt es sich als Zweischienengleis dar. Von
einem Dreischienengleis reden kann nur der,
dessen Vorstellung an einer Erinnerung haftet,
die langst iiberholt ist. Ein Jugendlicher kann
nur fragen, warum sagen die Alten eigentlich
Dreischienengleis dazu? Trotzdem wird es oft
als solches bezeichnet, um eindeutig das Mark-
linsystem zu charakterisieren, teilweise mil an-
gehangtem Zweileiter, wodurch es sich als
«Dreischienen-Zweileitergleis® présentiert. Die-
ses Wortungetiim |st vor dem Bindestrich
falsch, hinter dem Bindestrich die Aushdhlung
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la Zweileiter-Gleis

eines bereits anderweitig angewendeten Aus-
drucks.

Es handelt sich optisch um ein Zwei-
schienengleis, elektrisch um ein Ein-
leitergleis, bei welchem der zweite Leiter
mitten zwischen die Schienen gelegt ist. Des-
halb liegt es nahe, dieses Gleis als ,Mittel-
leitergleis” zu bezeichnen,

Analog haben wir es bei dem Gleissystem
mit elektrisch getrennten Fahrschienen mit dem
Zweileitergleis zu tun. Hier ist dieser Aus-
druck charakteristisch angebracht und hal sich
ohnehin eingebirgert.

Insgesamt kennen wir bei den Modellbah-
nen folgende Gleisarten:

Das Einleitergleis, bei welchem die Schienen
elektrisch verbunden sind. Es kann nur mit aus
einer Oberleitung oder Batterie versorgten
Fahrzeugen betrieben werden, wenn wir von
den wenigen Spirituskochern einmal absehen.

Das Zweileitergleis, bei dem die Schienen
clektrisch gegenseitig getrennt sind.

Das Mitielleitergleis, das ein erweitertes Ein-
leitergleis darstellt, d. h. die beiden Schienen
sind elektrisch verbunden, werden jedoch durch
einen dazwischen liegenden mehr oder weniger
getarnten zusdtzlichen elektrischen Leiter er-
gdnzt.

Das Dreileilergleis, das ein erweitertes Zwei-
leitergleis darstellt, indem zwischen dessen
elektrisch getrennten Schienen der mehr oder
weniger verborgene zusdtzliche mittlere Leiter
hinzugefigt ist.

1b Zweileiter-Gleis mit Oberleitg.

2a Mittelleiter-Gleis

2b Mittelleiter-Gleis mit Oberleitg.

3a Dreileiter-Gleis

Die Oberleitung oder eine seitlich vom Gleis
angeordnete Stromschiene, wie wir sie bei S-
und U-Bahnen oder bei franzésischen und eng-
lischen Hauptbahnen antreffen, mubB in allen
Féllen gesondert angegeben werden, denn diese
Attribute haben nichts mit dem Gleis als sol-
chem zu ftun.

Auf die bekannteren HO-Industriefabrikate
angewendet, ergibt sich, daB Fleischmann dem
Zweileitersystem, Mirklin dem Mittelleiter-
system und Trix dem Dreileitersystem ange-
hort (Trix neuerdings selbstverstandlich auch
noch dem internationalen Zweileitersystem).
Sobald wir an die Stammausdriicke die Silbe
.Gleis* anhdngen, haben wir eine unverwech-
selbare Vorstellung, fiir welches Stromversor-
gungssystem das Glels dient, bzw. wie es auf-
gebaut sein muB. Wollen wir eine Anlage
klassifizieren, hdngen wir eben .Anlage” an
die Stammausdriicke an. Diese haben den Vor-
teil, daB sie das Typische herausstellen und
sind somit einprdgsam. Auch verwirrt ihre

Linge nicht.

Mit den Worlten
Zweileiter
Mittelleiter
Dreileiter

ist alles gesagt, was es Uber den Aufbau eines
Gleises oder die Art der Stromversorgung der
Triebfahrzeuge oder das Glaubensbekenntnis
eines Modellbahners zu sagen gibt. Es sei hier-
mit zur Diskussion gestellt, ob eine Einigung
auf dieser vereinfachten Basis denkbar ist.

3b Dreileiter-Gleis mit Oberleitg.




»” ZillaEt'
stein” -

die H0-Anlage
des Herrn L. Zink
Dietlingen

Abb. 1 u. 2. Ein
Teil der Stodt
sowie der Bahn
hof von .Zindel-
stein” (im Hin-
tergrund von

Abb. 1)

.Zindelstein. 408 m ii. M., 804 Einwohner, seit 1408
Stadt- und Marktilecken, reich an historischen Bau-
werken, liegt auf der Sandsteinhochiliiche des Wodan.
waldes.

Besondere Merkwiirdigkeiten: Ziffernblatturm aus
dem Jahre 1804, einst Burg derer von Zindelstein.
Neues SchloB mit einmaliger Sammlung von Ziffern-
blattkuriosititen aus aller Welt, Alljihrliche Festspiele
mit Kirung der Ziffernblatt-Kénigin unter der Schirm-

der

herrschaft des Landesvaters, veranstaltet von
europiiischen Zitfernblati-Industrie, Sitz und Ursprung
daselbsi.*

Dieser an Kuriosititen wahrlich gesegnete Ort
Deutschlands hat aber mit der Verlethung des Ehren-
biirgerrechtes an den Herrn Bundesbahnpriisidenten
ein neues Kuriosum geschaffen, indem die im Zuge
der Rationalisierungsmafnshmen der Bundesbahn ge
plante Stillegung der eingleisigen Nebenstrecke durch
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Abb. 3. Dos Wahrzeichen von ,Zindelstein®

das romantische Unruhtal -~ man muB schon sagen -
kurios zur Anderung des Vorhabens zwang. Nicht
nur, daf der Herr Bundesbahnprisident unmiglich
mit dem Auto bei gelegentlichen Besuchen und Fest
lichkeiten vorfahren kann, nein. man tat von seiten
der  zustindigen Verwaltung alles, das jihtliche
Defizit der Strecke durch Einbau von Kurswagen
Sonderziigen und dgl. rumindest statistisch zu korri-
gieren

Ubrigens, ich habe diese hitbsche. kleine Neben-
strecke auf unserer Anlage 200m ouf 1.25m fest-
gehalten, damit sie der Nachwelt erhalten bleibt.

Den Anstoff zu unserer Familien-Anlage gab uns
h mehreren Versuchen die in Heft 127XIV vorge-
stellte Anlage .lselshausen”™ von Herrn Wolfrum. Wir

hllb‘n sie nur spiegelverkehrt aufgebaut und konnten _

lurch die grifere Grundfliche Platz fir die Zieh

ise im Bahnhof und fiir das Stlidichen selbst Be
winnen. Das Problem des Kopfbahnhofes losten wir
nach Erstellung des kleinen BW’s mit einer Hand-

Drehscheibe, wie wir sie im Kopfbahnhof Wildbad/
Abb, 4. _Zindelstein”

aus einer anderen

Sicht
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+ der Ziffernblatturm {noch einem allbekannten Vorbild)

Schw, entdeckt haben. Uberhaupt hatte die Land
schaft unserer niheren Heimat starken EinfluB auf die
Gestaltung der Anlage.

Die Eisenbahnbriicke sahen wir auf der Nebenbahn
strecke Mosbach -~ Mudau, das Sdgewerk steht im
Holzbachtal bei Herrenalb, das neue Schlof im Jagst
tal, pur der Uhrenturm ist landschafisfremd. Ihn
bastelte ich auf Anregung meiner Frau nach Bildem
in einer Merian-Ausgabe

Eine Familien-Anlage ist unser .Zindelstein® aber
nicht aus dem Grunde, weil wir gemeinsam mit ihr
spielen, sondem weil sie von uns gemeinsam
erbaut wurde, einschlieBlich der Planung und der
stindigen Anderungen. Mein Altester zeichnete [iir
die Verdrahtung verantwortlich. der Mittlere kiim
merte sich um die Beschaffung des rollenden Ma
terials, mein Jingster und ich bastelten die Hiuser
und gemeinsam entstand der Aufbau der Landschait,
von der Mutti kommentiert. kritisiert und manchmal
auch - wenn wir gar kein Ende finden konnten
ignoriert G. L. Zink. Dietlingen




,.schwezen

Rangierdienst””

schuf sich Herr Rolf
Ostendorf, Essen-Steele,
dieses HO-Modell einer

BR %4 und zwar unter
Verwendung eines dlte
ren Fleischmann-Fahr
werks, dos verlGngert
wurde und Messing. Die
Schilder sind vorers! nur
provisoriscn

Lok~-Halbwellen-Stenernng ..y e

von Dipl.-Ing. H. Upmeier, Tecklenburg

Einige Zeit, nachdem meine Séhne eine
Madarklin-Anlage erhalten hatten (2 Loks, 2 Tra-
fos), tauchte bei ihnen der Wunsch auf, die
Loks ohne gegenseitige Beeinflussung auf der
gesamten Anlage fahren lassen zu k&nnen.
Als MIBA-Leser fand ich hieriber in meinen
Heften nur die Artikel in Heft 1 und 3/1967
uber Halbwellen-Steuerung mit Potentiometer-
Regelung. Ein erster Schaltungsversuch ent-
sprechend der Schaltung von Prof. Kersting
|Abb. 7) — jedoch mit den Trafos an Stelle
der Potis — brachte keinen Erfolg, da bei un-
symmetrischer Reglerstellung die jeweils an-
dere Sekundér-\*\?lcklung der im Gleichtokt
geschalteten Trofos als Verbroucher wirkte,
was auch ohne Loks zu hohen Querstrémen
fGhrte

Nach mehreren Diskussionen mit Fachleuten
haben wir dann eine Schaltung mit Thyristo-
ren (gesteverten Gleichrichtern) gefunden, die
nicht aufwendig ist und einwandfrei funktio-
niert. Die positiven Halbwellen werden durch
die wechselweise Ansteuerung der Thyristoren
ineinander ,verzahnt®, so dafi beide Halb-
wellen nebeneinander herlaufen konnen, ohne
sich gegenseitig zu beeinflussen. Vorousset-
zung ist jedoch, dafl die Trafas (wie noch
néher beschrieben) im Gegentaki geschaltet
sind (um die Phasenverschiebung um eine
Halbwelle zu erreichen). Der Umbau der Loks
selbst erfolgt wie in der Abb. 7 des erwdhnten
MIBA-Artikel beschrieben (mit parallelge
schaltetem Elko 100 (F/35-40 V zwischen Diode
und Masse).
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Schienen
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Abb. 1. Schaltschema fir die Halbwellen-Steverung mit Méarklin-Trafos.

B, L, O Bezeichnungen am Mérklin-Trafo (Steckbuchsen) Gl Gleichridhter, z. B. Type 1 N 4003
S Sicherungen 2 A flink (Kieinsicherungen 5 ) x 20 mm) Th Thyristor, z. B. Type 'f 3N 0,6 coo
Tr Mérklmﬁ’rcfos, in Gegentakt-Schaltung w Widerstand 470 Ohm/0,5 Watt
Indizes: 1" Lok 1
g Lok 2

Abb. 2. Die Schaltung der beiden Bahn-
trafos, des Lichttrafos, der Thristor-,Sei-
fendose” und des Stellpultes im schema-
tischen Aufbau. Zeichenerklarung im Texi.

Riase !

zur Schiene

Lichttralo

Abb. 3 (rechts) zeigt die ,Eingeweide” des Thyristor-
kastens in auseinandergezogenem Zustand. Der
Thyristor 1 ist ohne lsolierung dargestellt. An den
verschieden hochliegenden Lbtperlen sind Pluspol (die
langere Fahne) und die Steverelektrode [die kirzere
Fahne) zu erkennen. Der Minuspol befindet sich on
der groBen M-5-Mutter. Der Thyristor 2 ist mit Tesa-
band zur Isolction ,eingewickelt”; vorsichtshalber ist
ouch ein Stick Tesabond zwischen Plus- und Stever-
anschluB zu kleben

Die blanken Drohtanschlisse der Widersténde W 1
und W 2 sowie der Gleichrichter G 1 und G 2 (koum
erkennbar, da nur 3mm % x 8 mm groB) sind mit
dem lIsoliermonte! eines einodrigen Normalkabels
dberzogen.

Empfehlenswert ist es, in die Leitungen B | bzw. B 2
(Bahnstrom) je einen Sicherungshalter fir Kleinsiche-
rungen einzufigen, um bei einem KurzschiuB die bei-
den Thyristoren vor der Zerstdrung zu schitzen.
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Der Hauptvorteil dieser Schaltung gegeniiber
der Regelung mit Potentiometern liegt nun
darin, daf die Trafos eine harte” Spannung
abgeben, /d. h. bei schwankender Belastung
wie z. B. bei Kurvenfahrt] praktisch keinen

pannungsabfall aufweisen, im Gegensatz zur
Potentiometer-Regelung, die gerade bei Lang-
samfahrt (hoher Widerstand) einen relativ
hohen, belastungsabhéngigen Spannungsab-
fall aufweist.

So bewirkt diese Halbwellen-Traforegelung
tatséchlich eine hervorragend gleichmaBige
Langsamfahrt, egal, ob es mit einem langen
Zug iber S-Kurven oder Weichenstrafien geht.
Wahrend in der untersten Regelstellung der
Zug normalerweise mit einer recht hohen Min-
dest-Geschwindigkeit _losschiefit”, was das
Rangieren sehr erschwerl, recgiert die Lok bei
Holbwellen-Steverung in der untersten Regel-
stellung zundchst gar nicht, um dann beim
langsoamen ,Aufdrehen” mit einer gerodezu
begeisternden Langsamkeit loszukriechen. Da-
bei ertént durch den Halbwellenbetrieb zwar
ein etwas knarriges Gerdusch, das an sich
schlecht zu einer Dampflok pafit, andererseils
bei einer Diesellok ein tduschend natirliches
FohrgerGusch abgibt. Fir Geschwindigkeits-
anhdnger sei vermerkt, dofi die Héchstge-
schwindigkeit bei vollem Aufdrehen nur un-
wesentlich niedriger als bei Wechselstrom-Be-
frieb ist.

Wenn es platzmdBig gelingt, in 2-Schienen-
Gleichstromloks ein 2-poliges Mérklin-Um-
schaltrelois und den Elko unterzubringen, so
ist es ohne grofien Aufwand méglich, auch
auf 2-Schienen-Gleichstrom-Anlagen einen
echten 2-Zugbetrieb (mit Oberleitung sogar
4-Zugbetrieb) einzurichten.

Und nun einige Einzelheiten zum Umbau:

Alle Bauteile fir den Trafo-Umbau, ein-
schlieBlich der beiden unbedingt erforder-
lichen Sicherungen, finden in einer Plastik-
Seifendose beauem Platz, so dofl die Mérk--
lin-Trafos Gberhaupt nicht gedndert werden
brauchen. Fir Gegner des Létkolbens finden
auch evtl. Listerklemmen noch %enug Platz
(Abb. 3). Im Zweifelsfalle ist bei solchen Schal-
tungen aber immer dos Léten vorzuziehen,
da einerseits damit keine Kontakt-Schwierig-
keiten auftreten kénnen und andererseits ein
sauberer mechanischer Aufbau méglich ist.
Nachdem es nun im Fachhandel sog. Experi-
mentier-Platten (das sind gedruckte Schaltun-
gen, deren AnschluBbahnen universell ver-
bunden werden kénnen) gibt, werden solche
Arbeiten weitgehend erleichtert (s. Abb. 4).

Die Gegentakt-Schaltung der Trofos wird
kontrolliert, indem jeweils B und 0 (oder L
und 0) (d. h. B an B, 0 an 0) miteinander ver-
bunden werden. Beim kurzen Einschalten
mufl es dann zum KurzschluB kommen (die
Trofos brummen, das Kontroll-Licht wird dunk-
ler, nach wenigen Sekunden l&st die Kurz-
schluBsicherung cus). Falls nicht, muBB ein
Nefzstecker um 180° gedreht werden. An-
schlieBend die Stecker entsprechend kenn-
zeichnen oder beide Trafo-Netzkabel auf

- =

Abb. 4. So sieht die im Text erwéhnte, vorgefertigte
Schaltungsplatie aus. Der Kondensator wurde nur zur
Verdeutlichung von der Leiterseite her durchgesteckt.
Die durchgehenden Leiterstreifen kénnen leich! durch
Aufbohren der vorhandenen Lécher (mit 3 mm Bohrer)
unterbrochen werden. o

einer Losterklemme zusammenschliefen und
mit einem gemeinsamen Netzanschluf ver-
sehen.

Nun zur Schaltung (Abb. 1):

Fur Nicht-Elektriker vorweg: ,Plus” an der
Silizium-Diode 1 N 4003 (die auch fir die Lok

verwendet wird) ist dort, wo ein weifler Ring
um den schwarzen Kérﬁr gelegt ist. Der ver-
wendete Thyristor T 3 N 0,6 coo hat ,Minus”
an der Befestigungsschraube, die léngere
AnschluBfahne auf der anderen Seite ist
.Plus”, die danebenliegende, kirzere Fohne
ist die ,Steuverleitung”.

Die Wechselspannung gelangt iber den
Widerstand W1 und den Gleichrichter Gl 1
on die Steverelekirode des Thyristors Th 1.
Der Widerstand hat die Aufgobe, den Zind-
strom auf ca. 20-30 mA zu begrenzen, wih-
rend die Diode nur die positive Halbwelle
durchl@Bt (der Thyristor zindet nur bei posi-
tiven Spannungen). Da beide Schaltungsteile
symmetrisch aufgebaut sind, gilt das eben Ge-
sagte auch fir die andere Halfte. :

In der Lok selbst mufl der Elko mit ,Plus”
Rille im Gehduse und meist zusétzlich .+ "-

eichen) an ,Plus® des Gleichrichters ange-
schlossen werden, in der anderen Lok ent-
sprechend ,Minus” an ,Minus”. j

Die Bouteile fir den Umbau habe ich bei
einer Elektro-Groflhandlung bezogen. Die
Teile fir den Umbau der beiden Trafos kosten
(je nach der Reservemenge an Sicherungen)
etwa 20.— bis 25.— DM, der Umbau jeder Lok
kostel je etwa 2.50 DM,

Zum SchluB noch ein kleiner Hinweis:

Der Licht- und Magnetstrom kann zwar dem-
ijenigen Trafo entnommen werden, der an der
«Masse” (der Schienen) angeschlossen ist, es
ergibt sich jedoch bei Betdtigen des anderen
Trafos eine schwankende Lichthelligkeit. Bes-
ser ist es, einen separaten Lichtrafo zu be-
nutzen (Abb. 2). Die Polung der Netzstecker
ist bei diesem ohne Bedeutung.
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Die fahzbaze
Dieseléankstelle

nach Herrn Baumann in Heft 91948
S. 463 reizte Herrn K. Wogener, Kiel,
zum Nachbau tiir seine Schmalspur-Bahn-
anloge. Als Untergestell dient ein Egger-
Giiterwagen (Nr. 2303) mit einem ver-
kirzten grou gestrichenen Rokal-Kessel
Die Tanks8ule ist aus einem Foller-Bou-
satz Nr. B 145 und ein bifichen sonshiger
.Kleinkram® diente zue.Ergénzung.

@oslrelais als C)&eicltenén{rielse

(Zum Beitrog des Herm F. Lehmer, MEC Rondsburg, in Heft 1/69)

In Heft 1769, S. 22 i, schildert Herr Lehmer die
Verwendung von Postrelais als Weichenantrieb, Nun
lassen sich Postrelais jedoch auch ru anderen Zwecken
gebrauchen. Mit Arbeits- und Ruhekontaki im Selbsi-
haltekreis kann ein Postrelais z. B. beinahe einen
Brawa-Signalschalter ersetzen.

MiBlich ist dabei nur, daff Postrelais meistens Wick-
lungen haben, die zwar zum Telefonieren vorziiglich,
fitr Modellbahner aber kaum geeignet sind. Hier hilft
nur eine neue Wicklung, und zwar am besten eine
mit 5000 Wdg. aus 0,15 Cul-Draht. Diese Wicklung
hat etwa 200 Ohm, so daf bei 12V etwa 60 mA
fliefen.

Diese Widcklung ist so dimensioniert, daff sie sowohl
die maximale Kontaktfederzahl (15) schalten. als auch
unter Dauerstrom beiriecben werden kann.

Und nun viel Spa beim Ausknobeln von neuen
Schaltungen mit Postrelais.

x

Die von Herrn Lehmer beschriebene An-
ordnung wurde auch in Wien schon mehrmals
mit bestem Erfolg bei grofien Anlagen ange-
wendet und hat sich wegen der robusten und
gerduschlos arbeitenden Flachrelois gut be-
wdhrt. Es haftet ihr nur der grofBe Nachteil an,
dafl die Spulen solange unter Strom stehen
als eine Weiche in der Minus-Stellung liegt,
also cuch wéhrend der Fahrt des Zuges uber
die WeichenstraBe. Selbst eine kurze Strom-
unterbrechung im Weichenstellkreis fihrt be-
reits zu schweren Entgleisungen! Oberster
Grundsatz der Zugsicherungstechnik muf3 aber
immer sein, daf} wdhrend einer Zugfahrt Gber
Weichen diese weder unbeabsichtigt noch ge-
wollt umgestellt werden diirfen. — In meinen
Stellwerken wird daher bei Einstellung einer
FohrstrafBe gleichzeitia mit dem Umlegen des
Signalhebels der Weichenstellstrom generell
aobgeschaltet!

Seit Jahren verwende ich in meinem Schat-
tenbahnhof Einheitsflachrelais der Post als
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U. Gagsch, Diisseldorf _

Weichenantrieb, die jedoch — wie die Skizze
zeigt — mit einem kleinen Sperrmagneten ver-
sehen sind, dessen Anker mit seiner Nase den
angezogenen_Flachanker festhdlt. Erst nach
kurzzeitiger Erregung dieses Sperrmagneten
fallt der Anker ab, und die Weiche nimmt

wieder die Grundstellung ein. Die Umstellung
der Weiche erfolgt also durch StromstoB wie
wir dies bei den (blichen Zweispulenantrie-
ben gewohnt sind.
Als Sperrmagnet kann fast jede handelsib-
gche Weichenantriebsspule verwendet wer-
en.

Ing. O. Schneider, Wien

Zugleder/ -----

Sperrmag

ﬂ / Sperrnase
¥
,' —

, Sperrmagnelan
/




Abb. 1.

Zur Komplettierung des Titelbilds: Blick auf Bahnhof und Orischaft Talhausen.

von Neustadt ier Talhausen nach Bergheim

(Erfolge und MiBerfolge)

Nachdem die landschaftliche Gestaltlung mei-
ner Anlage in der Zwischenzeit iber den Bahn-
hof Talhausen mit anschlieBendem Ort hinaus
bis auf einige Einzelheiten fertiggestellt ist,
mochte ich mich einmal wieder zu Wort melden

Wie aus den Abbildungen unschwer zu er-
kennen ist, habe ich mich bei der Ausgestaltung
dieses Anlagenteilstiickes genau an den Plan
gehalten, der in Heft B/1968 beschrieben wurde.
Besondere Sorgfalt wurde hierbei der Gestal-
tung der Geldndeoberfliche gewidmet, die még-
lichst kurzweilig werden sollte, ohne dabei den
Charakter einer hiigeligen Mittelgebirgsland-
schaft zu storen.

Ein Fehler, der hdufig gemacht wird (und dem
auch ich, bevor ich die MIBA kennenlernte,
immer wieder verfallen bin) ist folgender: Die
gesamte Anlage wird in verschieden hohe
Terrassen aufgeleilt, die in sich jedoch véllig
eben sind. Die Terrassenkanten werden dann
oftmals geradlinig geschnitten und die Tableaus
zu allem Uberflub auch noch mit einer parallel
zur Kante laufenden Rampe f[iir Bahntrasse
oder StraBle verbunden, so daB auch die ge-
ringste Ahnlichkeit mit einer Naturlandschaft
verloren geht. Diese Methode fithrt natiirlich
wesentlich schneller und mit wesentlich weniger

. Briicken etc. viel

von J. Strasser, Hamburg

Aufwand an Arbeitszeit und Planung zum Ziel,
zumal auch die Aufstellung sdmtlicher Gebdude,
weniger Mithe macht. Das
Endergebnis ist in der Regel jedoch nicht zu-
Iriedenstellend

Durch manchen MiBerfolg gestraft und kliiger
geworden, habe ich beim Bau dieser Anlage
die offene Rahmenbauweise ohne jede Ein-
schrinkung angewandt. Zundchst wurde die
Bahntrasse mit kraftigem Unterbau (Spanplat-
ten 8-13 mm) mdglichst eben verlegt. Nur dort,
wo Glelsverbindungen, Unter- oder Uberfiih-
rungen mich dazu zwangen, sind die Gleise in
einem moglichst geringen Neigungswinkel ver-
legt worden. Der Erfolg ist groBartig. Die ge-
samte Anlage kann ohne jede Verstellung des
Fahrireglers durchfahren werden, wobei die
Loks genau jenen naturgetreuen Eindruck der
schweren Arbeit an der Steigung oder des blo-
Ben, miihelosen Herunterrollens hinterlassen,
ohne jedoch stehen zu bleiben, ins Schleudern
zu geraten oder sich bei der Talfahrt wie die
Rennpferde zu benehmen. AnschlieBend wurde
die Gelindeoberfliche tber und unier dem
Niveau der Bahntrasse freiziigig gestaltet.
Oberster Grundsatz hierbei war es, beim Be-
trachter den Eindruck entstehen zu lassen, das
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- = = - . Gelande sei schon vor der Verlegung der Eisen-
/m- S bahn dagewesen., Die Natur war ja schlieBlich
/< = R unseren Dampfrossern um eine nicht unerheb-
= liche Nasenlinge voraus; diese Talsache ist
einfach nicht wegzuleugnen. Ich hoffe, die ge-
stellten Forderungen bei meinen bisherigen Ar-
beiten einigermaBen erfiillt zu haben. Sollte
jemand Verbesserungsvorschldge haben, so bin
ich hierfiir sehr dankbar.

Nach diesen grundséitzlichen Gedanken noch
einige Einzelheiten. Unweit sidlich vom Bahn-
hof Talhausen liegt der Abzweig Talhausen-
Siid, der die zweigleisige Hauptstrecke mit der
eingleisigen Hauptbahn verbindet (die Geldnde-
gestaltung ist hier noch nicht abgeschlossen und
soll auch ersl nach Fertigstellung der gesamten
Anlage in Angrilf genommen werden, weil ich
hier und besonders in der Talsenke unter den
beiden Briicken noch einige Besonderheiten im
Auge habe, die jedoch viel Zeit und Ruhe brau-
chen). Der Bahnhof Talhausen liegt auf Grund
der in unmittelbarer® Ndhe vorbeilihrenden
Hauptsirecke sehr beengt und auBerhalb der
. Ortschaft. Da auch der fir die StraBe zur Ver-
figung stehende Raum die Anlage eines siche-
ren FuBweges nicht zulieB, haben Gemeinderat
und Bahnverwaltung gemeinsam eine FuBgédn-
gerbriicke bauen und einen FuBweg in den Ort
anlegen lassen, damit die Reisenden sicher zum
Bahnhof gelangen konnen,

Zur Bedienung des Bahnhofs habe ich mir
ein einfaches Gleisbildstellpult gebaut. Es mufl
hier alles von Hand geschallet werden. Den
einzigen Komfort stelll ein Vielkontaktdreh-
schalter dar, der eine WeichenstraBenvorwahl
filr die vier durchgehenden Gleise und deren
Einstellung durch Betétigung eines Drucdkschal-
ters ermoglicht. Die stromlosen Haltstrecken
vor den Signalen sind fiir die Gegenrichtung
mit Einweggleichrichtern iiberbrickt, so daB
dieselben ohne jeden Handgriff dberfahren
werden kénnen. In jedem durchlaufenden Gleis
sind zwei, in jedem Stumpfgleis ein Entkuppler
(Marke Repa) eingebaut, um Rangiermandver
weitgehend ohne Hilfe von auBen durchfiihren
zu koénnen.

Alle auf der Anlage aufgestellten Lampen sind
selbstgebaut, Thre zierliche Ausfithrung und die
oftmals von Industrieprodukten abweichende
Form machen die Ausgestaltung weniger uni-
form. Uber die einfache und kostensparende
Anfertigung solcher Beleuchtungskérper werde
ich bei entsprechendem Interesse gern einmal
kurz berichten.

Nun noch ein Wort zum Thema Hintergrund.
Die geringen Ausmafe des zur Verfligung ste-
henden Bodenraumes in Héhe und Breite (2 m
Hohe auf einer Breite von 50 cm, Breite in An-
lagenhéhe ebenfalls 2 m) verleiteten mich zu
einem entscheidenden Fehler bei der Anbrin-
gung des Hintergrundes. Nur knapp die Hélfte
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Abb. 3. Blick ungeféhr ab Mitte des langen Anlagen-
teils in Richtung Talhausen







Strasser-Anlage,

sondern nur im Bezug auf die Kaschierung von Wei
chenantrieben von Interesse. Schon ein solcher Tarnan

strich — hier

bei einer Fleischmann-Weiche — lafit

Uberdimensiona
Fremdkérper”
nicht mehr so stark in Ers
nung freten

Abb. 5 (oben). Dieses Bild von
der Endstation Neustadt ist im
Zusommenhang mit Abb. 6 auf
S. 347 zu sehen

Weichenc

frei im

irgendwie das Gesamthild

Abb. 6 (S. 347). Gesamtan
sicht vom Bf. Neustadt. Im Vor
dergrund die besogten Wei
chen; nunmehr wd die An
in unterschiedlicher
y kaschiert, z. B. durch
Gebisch und Strducher bzw
durch ein Stick Bahnsteig

Abb. 7. Blick Uber die Décher
von Talhausen zum Bahnho
und zur Abzweigung Tolhou
sen-Sid







der Hintergrundhbhe habe ich senkrecht ge-
stellt, wahrend der dariiber hinausgehende Teil
von etwa 30 cm einfach abgewinkell auf die
Dachschrdage tapeziert wurde. Der heraus resul-
tierende Unterschied in der Beleuchtungsstirke
zwischen dem senkrechten und dem schrig ge-
stellten Teil der Kulisse ist selbst mit aufwen-

digen Beleuchtungsformen nicht auszugleichen
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Abb. 9. Das Freiladegleis von Talhausen lie

einer Reihe clter Loubbdume.
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Er stort zwar das menschliche Auge bei der Be
trachtung nicht wesentlich, kommt aber bei
jedem Photo so groBartig zur Wirkung, daB
jede [llusion sofort zum Teufel ist. Auch eine
ausgefeilte Aufnahme- und Labortechnik kann
diesen Fehler nicht beseitigen. Der Arger iiber
viele ansonsten brauchbare Aufnahmen brachte
mich nach langem Zég zu dem EntschluB,
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von Lothar Weigel, Geilenkirchen

Modern in Form und Farbe ziehen heute die
elektrischen Schnellfahrloks 103 (E03) der
Deutschen Bundesbahn mit einer maximalen
Geschwindigkeit von 200 Stundenkilometern
die bekannten rot-beige gestrichenen TEE-Ziige
durch die deutschen Lande. Seit Jahren wurde
mit dieser Lok erstmals wieder ein neuer Weg
in der Formgestaltung von Lokomotiv-Karosse-
rien begangen, nachdem lange Zeit die Ein-
heitskarosserien der erfolgreichen Serienloks
110, 140, 141 und 150 sowie einiger Umbauloks
fiir zwei Systeme das Bild der elektrifizierten
Strecken pragten; abgesehen von Loks alteren
Datums, wie sie unter anderem die Typen 118,
144 und 194 darstellen. Die neue Linie dient
nicht nur dsthetischen, sondern im wesentlichen
stromungstechnischen Zwedken. Damil wurde
eine Lokomotive geschaffen, die Schonheit,
Eleganz und Technik auf das beste miteinander
verbindet. Nach den in den letzten Jahren zu-
friedenstellend wverlaufenen Versuchsfahrien
der vier Probeloks 103 001 bis 004, ist die Be-
stellung von weiteren 30 Lokomotiven dieses
Typs vorgesehen. Den meisten Modellbahn-
freunden diirfte die 103 als wohlgelungenes
Marklin HO-, Rokal TT- und Arnold rapido N-
Modell hinreichend bekannl sein

Ebenfalls neu in der Form, aber nicht so stark
abweichend vom Grundtyp der Serienloks wie
die 103, ist auch die Karosserie der Viersystem-
Lok 184 (E 410) — auch Europalok genannt —
gestaltet worden. Mit der Form dieser Lok,
die besonders gekennzeichnet ist durch den
Wegfall der oberen Regenrinne, der jeweils

beiderseitig angeordneten langgezogenen Fen-.

ster mit Liftungsrippen und den groBen ge-
teilten Frontfenster, hat die Deulsche Bundes-
bahd wiederum einen guten Griff In der Form-
gestaltung getan. Bemerkenswert sind die erst-

.
-

Abb. 1. Viersystem-Ellok 184 (E 410) der Deutschen
Bundesbahn im Hauptbahnhof Aochen vor einem Per-
sonenzug

mals, wie die Abbildung 1 zeigt, nicht nur
probeweise wie bel zwei Fahrzeugen der Type
103, verwendeten Einholmstromabnehmer, die
ibrigens schon seit geraumer Zeit bei elektri-
schen Triebfahrzeugen anderer europdischer
Bahnverwaltungen eingefilhrt wurden. Leider,
und das soll an dieser Stelle nicht unerwahnt
bleiben, zeigten sich anfdnglich einige Mingel
im elektrischen Teil der Loks, so daB vorerst
ein Einsatz im planmidfligen internationalen
Reisezugverkehr nicht moéglich war. Mil einer
Wendezugschaltung versehen, taten die Loks
im Personenzugverkehr ihren Dienst auf den
mit Einphasenwechselstrom (15 kV und 16%/;

diesen Hintergrund wieder zu entfernen und
neu anzulegen. Trotz aller Vorsicht forderte
auch diese Aktion ihre Opfer, aber sie hielten
sich in Grenzen. Da ich die Anlage selbst nicht
dndern oder abreiben wollte, kam als Ersalz
nur ein in seiner Gesamtheit schrig gestellter
Hintergrund in Frage, dessen Neigungswinkel
jedoch wesentlich geringer ist, Diese Losung ist
nicht ideal, jedoch tragbar, wenn man sich die
Mihe macht (muBl bei mir noch geschehen), alle
hochaufragenden Senkrechlen, wie Kirchliirme
u. a., wegzuretuschieren, da diese ja bei jeder
Schriagansicht des Hintergrundes umkippen.
Wer jedoch neu anfdngl, sollte seinen Hinter-
grund, wenn er nicht ganz darauf verzichten
will, auf jeden Fall senkrecht stellen.

So weil gekommen, habe ich mich fiir den
Rest der Anlage nochmals zu einer Anderung
entschlossen, Die nicht sichtbare Einfadelung
der eingleisigen in die zweigleisige Strecke
ostlich von Talhausen wurde in dem Plan ge-
strichen, um den Verlockungen des Rundum-
fahrens von vorneherein Einhalt zu gebieten
Fiir die weiteren Arbeiten wurde auf das Vor-
handensein eines Arbeitstisches verzichtet und
dieser Platz fir d Aufnahme eines dritten
Bahnhofs an der eingleisigen Strecke lLerge-
richtet. Somit erdffnel sich die Moglichkeitl, auf
dieser Strecke nach Fertigstellung auch einmal
einen Fahrplanbetrieb abzuwickeln, der nicht
so leicht einténig werden kann. Aber dariiber
zu einem spiteren Zeitpunkt mehr!
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Hz) ausgeriisteten innerdeutschen Strecken.
Vorwiegend geschah das auf der Stredke Kéin
— Aachen. Einer Pressemitteilung zufolge sol-
len die vorhandenen Loks (184 001 — 003 und
011) Endé September 1968 auch fiir den 3 kV
Gleichstrom bahnamtlich %ugelassen worden
sein. Auf Grund einer Anfrage in der zweiten
Hilfte des November 1968 beim Maschinenamt
in Aachen wurde mitgeteilt, daB die Europaloks
nunmehr probeweise auf der Strecke Aachen
Littich eingesetzt seien, um nochmals die Fahr-
tichtigkeit, hauptsdchlich auf der besonders
steilen und kurvenreichen Rampe nach Herbes-
thal, zu uberpriifen. Das Heimat-BW der Loks
ist Kdéln-Deutzer Feld. Dartiber hinaus teilte
man mit, daB die Lok bereils auf deutsch-
niederlandischen Strecken unter 1,5 kV Gleich-
strom gefahren ist, so daB der Gleichsiromteil
jetzt in Ordung zu sein scheint. Wie bereits
oben angedeutet, halle man mit Fahrten unter
Wedhselstrom keine nennenswerten Schwierig-
keiten. Bis zum fahrplanméBigen Einsatz der
184 im grenziiberschreitenden Verkehr haben
Loks der Belgischen Staatsbahnen der Reihe
160 (Abb. 2) die internationalen Fernzlige zwi-
schen Kéln und Liittich vorldufig iibernommen.
Im Gegensalz zur 184 der DB, die fiir vier
Stromsysteme vorgesehen ist, gibt es die bel-
gische Lok in zwei Versionen fiir jeweils zwei
Systeme und zwar einmal fiir den belgisch-
niederldndischen Dienst mit einer 3 kV und
1.5 kV Gleichstromausriistung und zum anderen
fiir den Verkehr zwischen der Bundesrepublik
und Belgien mit einer elektrotechnischen Ein-
richtung fiir 3 kV Gleichstrom und 15 kV 16%s
Hz Einphasenwedhselstrom. Fir Fahrten zwi-
schen Ko6ln und Liittich mit Einstrom-Lokmoti-
ven steht der als Systemwechselbahnhof ausge-
baute Aachener Hauptbahnhof zur Verfiigung.
Die Zweisystem-Lok der DB 181 (E 310) hat die
gleiche &uBere Form wie die beschriebene Lok
der Baureihe 184

Es ist noch gar nicht so lange her, als sich die
DB dazu entschloB, auch den bekannten Loks

Abb. 3. Eine DB-Schnellzug-Ellok der Type 110 —
ohne obere Regenrinne — vor einem Nahschnellver-
kehrszug im Hauptbahnhof Aachen.
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Abb. 2. Zweisystem-Ellok ‘der Belgischen Stoatsbah-
nen der Reihe 160.

der am Anfang erwdhnten Serien ein neues
moderneres Gesicht zu geben, ohne dabei die
alte Karosseriegrundform wesentlich zu dndern.
Seit 1968 werden nach Mitteilung des Bundes-
bahn-Zentralamtes Minden alle neu gebauten
Loks — auch die der alten Serien — ohne obere
Regenleiste versehen bzw. werden die Seiten-
wandbleche ohne Ubergang bis zum Dach hoch-
gezogen. Nur die Einstiegstiiren erhalten noch
eine verkiirzte Regenrinne. Damit wurde nicht
nur das &uBere Bild verdindert, sondern auch
das stromungstechnische Verhalten verbessert.
Es wird als bekannt vorausgesetzt, daB die
alte E 10 — die im Aussehen der E 40 glich —
bereits vor Jahren schon einmal eine Karos-
serieverdnderung erfahren hatte. Sie ist heute
iiberall als die Lok mit der ,Biigelfalte” bekannt
{Abb. 4). Abb. 3 zeigt die neue 110 ohne obere
Regenrinne, die ab der Nummer 477 in dieser
Form gebaut wird. Bis Ende 1968 sollen weitere
24 Loks der Baureihe 110 bzw. 112 (die 112
unterscheidet sich nur durch den technischen
Aufbau und zum Teil durch die Farbgebung
von der 110) an die DB ausgeliefert werden.
Fiir das erste Halbjahr 1969 ist die Anschaffung
weiterer vier Fahrzeuge dieses Typs vorge-
sehen. In der Abb. § ist eine Giiterzugslok der
Baureihe 140 dargestellt, die ebenfalls das dach-
rinnenlose Aussehen erhalten hat. Wie zu er-
sehen ist, weicht trotzdem die Karosserie nur
unwesentlich von der herkémmlichen Form ab.

Aus einer Pressenotiz war zu entnehmen,
daB im Jahre 1968 49 Loks dieses Typs an die
DB ausgeliefert und fiir das erste Halbjahr 1969
weitere 16 Lokomotiven in Auftrag gegeben
wurden. Eine Bestellung von weiteren 30 Loks
ist fir die nahe Zukunft in Aussicht gestellt
worden. Obwohl der Verfasser — da er im
Flachland wohnt — noch keine der neuen
schweren Giterzugslokomotiven der Baureihe
150 (E 50) gesehen hat (bis zum Sommer 1969
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sullen 16 Stick ausgeliefert werden), ist jedoch
auf Grund der Mitteilung des Bundesbahn-Zen-
tralamts Minden anzunehmen, daB auch dieser
Loktyp die genannten Veranderungen erfahren
wird. Ned erbaute Mehrzwedk-Lokomotiven der
Reihe 141 (E 41) konnte der Verfasser noch
nicht feststellen, obwohl bis zum Sommer 1969
16 Stiick zur Auslieferung anstehen. Dagegen
entdedkte er schon einige dltere Fahrzeuge, bei
denen die obere Regenleiste bei der letzten
Ausbesserung entfernt worden ist. Auf eine
Anfrage hin teilte das Bundesbahn-Zentralamt
Minden mit, daB innerhalb der nachsten zehn
Jahre samtliche Elloks des Betriebsbestandes
bei der planméiBigen Ausbesserung der neuen
Form angepalBit werden sollen. Es wird dann
das vorher bestandene einheitlliche Bild wieder
hergestellt sein. Die Loks 141 042-2 u. 141 059-6
gehdren unter anderem zu jenen, die bereits
umgebaut worden sind. Beide Elloks sind im

E10 412

A Abb. 4. Eine

L10° mit ringsum-

' laufender oberer
I Regenrinne als
— ! Vergleich zu Abb.

3 (vor einem Noh-

verkehrszug im
Bahnhof  Geilen-
kirchen)

Abb. 5. Giterzug-
Eliok 140 (E 40)
ohne Regenrinne
im  Giterbahnhof
Aachen-West.

Uber die Schénheit
der _glattgeleck-
ten” regenrinnen-

losen Gehduse
dirfte sich streiten
lassen, D. Red.

Abb. ¢ Mehrzweck-Ellok 141 059-6 im Aachener
Hauptbahnhof vor einem Nahschnellverkehrszug.

Amisbereich der Bundesbahndirektion Essen
stationiert und werden vom Bahnbetriebswerk
Dortmund Betriebsbahnhof betreut. Die Abb. 6
zeigl eine der genannten Loks,

Auf Grund der Tatsache, daB in den nidchsten
Jahren alle Elloks auf die neue Formgebung
ausgerichlet werden sollen, hat der Verfasser
begonnen, auch seinen Fahrzeugbestand zu
modernisieren; doch das soll Gegenstand einer
besonderen Abhandlung sein (s. S. 367)
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Eine Uberlandleitung
geschlogen werden missen. Das gilt auch im Kleinen, wenn nachtréglich eine Oberlandleitung verlegt werden
soll — zumindest stellt ein solches .Varhaben® einen willkommenen AnlaB fir eine entsprechende Motivgesta!
tung dar (wie hier auf der HO-Anlage des Herrn A. Uschkow aus Knokke/Belgien)

macht es im GroBen oft erforderlich, doBB nachtréglich Schneisen

H. Schulz
Husum

ierrn Berg gebihrt fiir die sorgfaltigen Zeich- -

nungen des Bahnhofs Helmstedl alle Anerken-
nung. Wenn er aber schon bei den Signalen
zwischen einfligligen, ungekuppelt zweiflig-
ligen und gekuppell zweifligligen unterschei-
det, sollte er es auch richtig machen. Das ist
ihm leider an mehreren Stellen nicht gelungen

Einfahrsignale sind zwar fast immer unge-
kuppelt zweiflliiglig, weil in der Regel sowohl
geradeaus als auch {iber das abzweigende Gleis
einer Weiche eingefahren werden kann. Aus
Richtung Schéningen ist aber eine Geradeaus-
Einfahrt gar nicht méglich. Deswegen mull das
Einfahrsignal gekuppelt sein

Nach den weichenmiBig mdéglichen Fahrstra-
Ben mibBte das Ausfahrsignal in Gleis | zwei-
fliglig ungekuppelt sein. Es ist aber gut mog-
lich, daB aus Gleis | seit Einstellung des Per-
sonenverkehrs nach Grasleben — Oebisfelde
nicht mehr ausgefahren wird, Dann ist das ein-
fliiglige Signal richtig.

Aus Gleis 2 ist eine Geradeaus-Ausfahrt nach
Westen nicht méglich. Das Signal mul gekup-
pell sein,

352

Die Signale im Ronen-Clrenzbahnhof

v Heft
11969

Ich weil nicht, ob der Streckenabschnitt aber
die Zonengrenze eingleisig befahren wird. Bei
eingleisigem Betrieb muB das Ausfahrsignal
in Gleis 2 gekuppelt sein. Bei zweigleisigem
Betrieb mubB es einfliglig sein. Ungekuppelt ist
aul jeden Fall falsch.

Gleis 5 dirfte hauptsdchlich Giterzuggleis
Richtung Grasleben sein. Die Ausfahrt l&uft bei
allen Weichen geradeaus. Das Signal kann da-
her nicht gekuppell sein. Da es nebenbei auch
fir Ausfahrten nach Braunschweig und Scho-
ningen benutzt werden diirfte, mub es unge-
kuppelt sein. Wird es nur fiir Ausfahrten nach
Grasleben benutzt, so wire einfliiglig richtig.

Das Ausfahrsignal von Gleis 7 nach Osten
mufl gekuppelt sein.

Auf dem Modell-Gleisplan sieht es &hnlich
aus. Die Ausfahrsignale aus Gleis 3 und 5
(fortlaufend gezahlt) miissen auf der Westseite
gekuppell sein

Gleis 4 sollte fir Giiterzugausfahrten, haupt-
sdchlich in Richtung Grasleben, herangezogen
werden. Es muB dann ein einfligliges oder ein
ungekuppelt zweiflligliges Ausfahrsignal haben



Modellbahn
a la carte

”

Heute mdéchte ich ein ,Abfall*-Produk! mei-
ner Modellbahn-Anlagenplanung vorstellen.
Bevor es zu dieser endgiiltigen Variante kam
(s. Heft 6/68, 5. 308), hatte ich viele Entwiirfe
gemacht. Allen gemeinsam war (und ist) der
Grundgedanke, Plalz zu sparen. DaB dabei nur
die Spurwelte N in Frage kam, isi eigenllich
naheliegend. Bei dem vorliegenden Entwurl

Die Servierwagen-N-Bahn

handell es sich um eine fahr- und klappbare

.Servierwagen®-Bahn, so genanni, weil das
fahrbare Schrinkchen einem Servierwagen
dhnell.

Ausgangspunkt war der Gedanke, eine An-
lagenform zu finden, die die beiden extremen
Forderungen — kleinster Raumbedarf im zu-
sammengeklappten Zustand bei Betriebsruhe
und maglichst lange Fahrsirecken im Belriebs-
zustand — in einer oplimalen Losung eriiillt
Ich glaube, mil meinem Entwurf (Abb. 1 u. 2
ist mir das recht gut gelungen.

Platzbeschriinkle Inleressenten mochie ich
nun aber nicht linger aui die Folter spannen
und einige Erlduterungen zu meiner ,Schép-
fung® geben. Man nehme einen Servierwagen
(oder lasse sich einemr bauen bzw. baue ihn
selber). Als giinstigste Abmessungen haben sich
erwiesen: eine Léinge von 1000 mm und eine
Breite von 600 mm. Die Héhe sollte etwas gré-
Ber als die Breite sein, also etwa 800 mm oder
mehr. Wie so elwas aussehen kann, zeigl Ab-
bildung 1. Es sind nach Méglichkeit zwei Zwi-
schenbdden vorzusehen, so daB der Innenraum

Abb. 1.

So etwa denkt sich Herr
List den Modellbahn-Servierwagen.
In Fach | ist Platz fir unterirdische

Abstellgleise, auf die mon auch
be: diesem Entwurf weder verzich-
fen solite noch kann. In Fach Il
kénnen rollendes Material und son-
stige ,Immobilien” verstaut werden.
Die elektrische Ausriistung schlieB-
lich kann in Fach
werden.

Il eingebaut

$

Y ONE Jly

—rrg

Abb. 2. Ein Gleisplonvorschiog des
Herrn List. Von einer kleinen Ne-
benbohn-Endstation fihrt eine ein-
?Ieisige Strecke durch leicht hige-
iges Gelande nach Nirgendwo.
Viel Betrieb |aBt sich bei diesem
Thema natirlich nicht machen, cber
dieser Entwurf ist ja eigentlich
auch mehr fir ,Geruhsome® ge-
?nd;; — Zeichnungsmafistab 1 : 20
or N.
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in drei Ficher unterleill wird. In Fach Il wird
die gesamte Elekirik untergebracht (Trafos,
Gleichrichter, Automatik usw.). In Fach IT kann
das rollenge Malerial bei Nichigebrauch unter-
gestellt werden und der Zwischenboden | nimmt
cine unterirdische Kehrschiéile [evtl. mit Ab-
stellbahnhoi) auf.

Nun kommt noch ein ganz spezieller Gag:
an allen Plattenseiten des Schrdnkchens wird
je eine Zusalzplatte angebrachl und zwar mil-
tels Scharnierbdndern, damit sie herunterklapp-
bar sind (Abb. 4). In betriebsbereitem Zustand
hat die Anlage dann die Form eines Kreuzes
mit den Abmessungen 2200 mm x 1800 mm;
zusammengeklappt betragen die MaBe nur 1000
mm x 600 mm.

Es ist wohl iberflissig zu betonen, daB alle
Gleisiibergdnge zwischen zwei Platten genau
Huchten miissen (was ein sorgldltiges Arbeilen
erforderlich macht). Die elektrischen Verbin-
dungen werden mit biegsamem Draht (Litze)
ausgefihri. Beim Abklappen der Zusatzplatlen
miissen alle ,Mobilien®, also alles was nicht
niet- und nagelfest ist, verschwinden (am besten
im Fach Il verstauen). Das Steuerpull kann auf
irgend eine Platle montiert werden oder es

- wird transportabel ausgefithrl und mit Viellach-
slecker an die Anlage angeschlossen.

Vor dem Bau ist zu (iberlegen, ob in dem

beireffenden Zimmer, das fir die Anlage vor-
gesehen ist, im aufgeklappten Zusland auch
noch gentigend ,Spielraum® vorhanden ist,
ohne daB man das halbe Mobiliar des Zimmers
ausrdumen muB. EFin interessanter Fall ergibe
sich, wenn sich zwel gleichgesinnte Nachbarn
fdnden, von denen jeder einen solchen Wagen
bauen wilrde (die Hausbar kann gleich mil ein-
gebaul werden, auch bei Alleinfahrern). Mit
einem Zusalzstick kdénnte leicht eine Verbin-
dung zwischen beiden Anlagen geschaffen wer-
den. W. List, Stendal

beschriinkten a . die um keinen Preis aul eine
dauernd lage verzichten wollen
Mnhnudunwehg-ﬂudpﬂenu.dunund
schon kann Betrieb losgehen

'Etumklzhnh Sd%m.ndwldn%:nde;’:'m-d:h allerd

m ppten

Zusatzplatten frei nach m vier Seiten, wodurch
sie leicht kinnen. Um dem vor-
mhn.n.lbesdieMﬁﬂldlked hl;.dlelml:ph!tn

W o d (eine prech
).

agen
Gestaltung natiirlich vorausgesetzt

Abb. 3. Als enstick
zum Gleisplan der Abb.
2 ein etwos ,pompose-
rer”  Vorschl unseres
Mitarbeiters Qgﬂg The-
ma: Eingleisige Houpt-

strecke mit gréferem
Durchgangsbahnhof (der
ouBerdem auch noch

Kreuzbahnhof ist, do
eine zweigleisige Strecke
darGber  hinwegfihrt).

Bei A bzw. B schliefit sich je eine
Kehrschieife mit Abstellgleisen an.
Bei C sind ein- und zweigleisige
Strecken verbunden.

Herr Berg ist noch einen Schritt
weiter gegangen als Herr List und
hat in der linken unteren Ecke noch
ein zusdizliches Anlogenteilstiick
eingehdng!, um mehr Fl v er-
halten. Dieses Zusatzstick kann
natirlich nicht geklappt werden,
sondern wird nach BetriebsschiuB

am besten in einem doflir vorge-
sehenen Fach im Wagen verstaut.
Wer geniigend Aul hrungs-
moglichkeiten hat, kann natirlich
olle vier Ecken mit FillfiGchen
versehen, um oauf solche Weise
eine gonz respektable Anlagen-
fléche zu erhalten.
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Abb. 4 und 5. In aufgeklopptem Zustand prasentiert
sich der Wogen etwa in dieser Form. Durch den
Trick mit den Zusatzplotten wird die Anlagenfléche
betrdchtlich vergrofiert und erloubl den Bau verhdlt-
nisméflig langer Fahrstrecken. — Die Skizze der
Abb. 5 veranschaulicht den Vorgang des Hochklap-
pens der Zusatzhretter. Durch versiei?ende Knick-Stre
ben werden sie in der Gebrauchsloge arretiert

Die "Abfang"'weiChe (catch oder trap point)

Unsere Bemerkung iber die “Abfang-Weiche
von Peco (catch oder trap point] scheint z. T
nicht richtig verstanden worden zu sein. Unsere
Jehlende Begeisterung® resultiert aus der Er-
fahrungstatsache, daB bei Modellbahner so-
wieso oft genug Entgleisungen stattfinden, so
dafBl man sich u. E. nicht auch noch mit einer
.Entgleisungs-Weiche®* darum zu bemithen
braucht. Wer allerdings strebend bemiiht ist,
das Vorbild bis ins kleinste Detail nachzu-
bilden, kann natiirlich eine solche schon der
Originalitit wegen an passender Stelle ein-
bauen, auch auf einer DB-Anlage. Entgegen
unserer MutmaBung gibt es offenbar doch noch
einige kontinentale Beispicle, wie die beigege-
benen Bildbeispiele und diverse Zuschriften be-
weisen

Abb. 1. Zwischen
dem Bw und dem Bf
Wilhelmshaven be
findet sich eine Ab-
fang-Weiche, die
Herr J. Zeug ous
Trier mit einem
.schweren Tele” ein
fing [(daher die
starke Verzerrung)

Abb. 2 Die ,Eni-
leisungsweiche” im
iterbahnhof  von
Bonn, durch welche
die Houptgleise ge-

sichert werden.
(Foto: P. Hauser,
Bonn)
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So schreibt uns der MEC Freiburg i. Br., daB
solche Weichen in einzelnen Regionen der Fran-
zbsischen Staatsbahnen héufig zu schen seien
Eine solche Weiche lag bis vor 3 Jahren direkt
an der Rhéinbriicke in Chalampé (ElsaB) gegen-
uber Neuenburg (Strecke nach Miihlhausen),
eine weitere soll in Bantzenheim liegen

Doch brauchen wir noch nicht einmal ins Aus-
land zu gehen. Bilddokumente erreichten uns
auch aus Bonn und aus Wilhelmshaven. Herr
P. Hauser aus Bonn schreibt:

.Dies Entgleisungsweiche a la PECO existiert
auch bei der DB. Zum Beweis beiliegendes Bild,
das eine derartige ,.Weiche" im Giterbahnhof
von Bonn zeigt (Abb. 2). Sie ist in das An-
fahrtsgleis von der Hauptstrecke zum Bw Bonn
eingebaut und soll gegebenenfalls unkontrol-
lierte Lokfahrten vom Bw auf die Personenzug-
strecke (mach Euskirchen) aufhalten. Sie ist
durch eine auch bei den Gleissperren iibliche
Laterne gekennzeichnel; ihr Antrieb ist elek-
trisch und befindet sich auf der gegeniiberlie-
genden Seite in einem grauen Kasten, wie er
bei normalen, neueren DB-Weichen iblich ist.

Wie ich erfuhr, hat man diese ,Weiche”
einer echten Schutzweiche mit langerem Gleis-
stutzen vorgezogen, da sie sich — nach einer
Entgleisung — durch die dire k te Bodenbe-
rithrung des rollenden Schienenvehikels als die
wirksamere der beiden Bremsvorrichtungen er
wies, Derlei ,Weichen® soll es im gesamten
Bundesgebiet geben, so daB diese keinesfalls
ein Unikum darstellt. In ihrer Bedeutung ran-
gieren diese .Weichen® neben den bekannten
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Abb. 3. u. 4. Die Auf-
nohmen des Herrn Th
Palaschewski aus Wil
helmshaven von der
Abfang-Weiche im
Bahnhof von Wilhelms-

haven; sie ist — im
Gegensatz zum Bonner
Beispiel — mit einem

Gleissperrsignal gesi-
chert

Und wenn nicht olles
tduscht, dirfle es sich
bei dieser Abbildung
und der Teleaufnahme
von Abb. 1 um ein-
vnd dieselbe Gege
benheit handeln (wie
uns erst beim Umbruch
aufgefallen ist)



Schutzgleisen und Gleissperren. Daher gebiihrt
der Firma PECO ein besonderes Lob, ist sie
doch die erste Firma, die dem Modellbahner
eine. beim, Vorbild géngige Gleissperre an-
bietet!” P. Hauser

Herr Th. Palaschewski aus Wilhelmshaven
macht nicht viel Worte, sondern liBt dafir
seine brillanlen Fotos sprechen (Abb. 3 u. 4).

Herr H. Lanzhotsky aus Ober-Grafendorf/
N.O. hat dbrigens klar erkannt, dab die Zungen-
vorrichjung im Grunde genommen nur ein Teil
eciner Weiche darstellt und mittels eines pas-
senden Herzsticks die Moglichkeit bietet, mit
einer Schmalspur aus der Normalspur heraus-
zugehen (s. Abb. 5).

Wir selbst haben uns — nachdem wir wih-
rend des Messetrubels und im nachhinein nict
dazu gekommen waren — nachtriglich nochmals
dieser Angelegenheit angenommen. Die amt-
liche Bezeichnung lautet ,Zungenvorrichtung®,
was nicht gerade schén und u. E. nicht beson-
ders treffend klingt

Die wenigen im Bundesgebiel vorhandenen
Exemplare sollen Versuche aus der Zeil um
1930 darstellen und z. T. als Ersatz fiir eine
Schutzweiche dienen, insbesondere wenn der

Platz fur eine solche nicht ausreichte. Sie sind
jedoch neuerdings bei der DB wieder im Ge-
sprich, und zwar als Schutzweichen-Ersatz, zu-
mal sie in ihrer Auswirkung glinstiger sind als

Abb. 6. Reproduktion eines der Bilder aus dem be-
sagten MIBA-Heft 151959 mit der .Enigleisungs-
weiche” in Viersen,

Abb. 7. Dos damalige Sicheru

ssystem bei Viersen mil den drei normalen Gileiss

| MNeues Herzstiick |

=
Ld

. |

Fangweiche

Abb. 5. Die Idee des Herrn Lonzhotsky beziigl. des
Doppelspurgleises ist keineswegs so abwegig, wie
diese kleine Skizze beweist.

die ublichen Gleissperren, die offenbar mehr
Materialschaden zur Folge haben.

Was uns personlich ganz gewallig .stinkt":
Schon vor 10 Jahren (in Heft 15/1959 S. 565)
haben wir selbst zwei Bllder von einer solchen
Zungenvorrichtung gebracht, und kein einziges
Redaktionsmitglied hat sich heute im passen-
den Moment an diese Verdffentlichung er-
innert (Abb, 6). Nun, wir sind auch nur Men-
schen und keine Computer, und allwissend und
unfehlbar ist schlieBlich nur der liebe Gott!

Eine Weiche zum ,Entweichen* — so iiber-
schrieben wir vor 10 Jahren jenen kleinen Bild-
bericht des Herrn Donkels aus Viersen. Wie
uns der Bahnhofsvorsteher von Viersen heute
mitteilte, besteht jene ,Zungenvorrichtung”
nicht mehr. Sie wurde 1960 oder 61 im Zuge um-
fangreicher Anderungen der AnschluBanlagen
ausgebaut, weil sie bei den neuen Gleisan-
lagen nicht mehr erforderlich war. Sie war —
seinen Ausflihrungen nach — das einzige ihm
bekannte Exemplar dieser Art und ist vermut-
lich nur deswegen gewdhlt worden, weil wegen
der langen Gefallstrecke im gegebenen Fall mit
erheblichen Ablaufgeschwindigkeiten gerechnet
werden muBte und eine der {blichen Gleissper-
ren ungeeignet erschien.

Diese ,Entgleisungsweiche® war iibrigens so-
wieso die allerlelzte ,Notbremse” im Rahmen
eines Sicherungssystems, das durch Schlissel-
abhéngigkeit die abweisende Lage erzwang,
falls eine der etwa 300 m davor gelegenen
Gleissperren aufgeschlossen werden sollte
(s. Skizze Abb. 7).

rren in den Verlade-

gloiun und der _Notbremse” (Abfang-Weiche) kurz vor der StraBe — nach einer Geddchinisskizze des Herrn

Amim. Ipers, Viersen,
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Zeichnungen im MaBstab 1 : 1 fir HO (1 : 87) von
H. Meifiner, Minster/Westfalen

In Heft 4/69 S. 280 Abb. 4 mull e
BR 10 .BR 50" heifilen. Es handelt sich — genau ge-
nommen — um die .50 3075° mit Wannentender (eine
an sich cuch nicht gerade alltdgliche Kombination).
Daft es sich hier in gar keinem Fall um eine BR 10

es natirlich statt

Ls:nndom wirklich nur um einen Druckfehler) handeln
nte, war nach dem Bericht Ober die bei 0-
Loks in Heft 2/69 eigentlich mehr als selbstverstdndlich.
Bei dieser Gelegenheit wollen wir noch richtigstel-
len, daB am SchiuB des kurzen Zuges z we i Behdl-
'u-h-o‘qmggn loufen (wie eine Oberprifung des Origi-
nalbildes mitlels Lupe ergeben hat). Bitte den Text der
Abb. 4 enhprid‘lOﬂJ abéndern!
Rot - det hebt! J. Kihne, Wolfsburg
Auf den meisten Bildern von Modellbahnen pran-
gen die Ellok-Pantogrophen im schonsten Chrom-
glanz, | man sich bei der DB mit einem schlich-
ten Rot zufrieden gibt. Mit etwas Farbe 188t sich hier
Abhilfe schoffen. gAun mufl nur etwas vorsichtig zu
Werke gehen, do sonst die Ubergdnge an den Ge-
lenken zugeschmiert werden. Hin r wird man
jedenfalls slounen, wie so ein bifichen rote Farbe die
lokmodelle dem Vorbild ndher gebracht hat.

Besprechung »LGB-Depesche”
Format DIN A 4, Offsetdruck, Schutzgebiihr 1. - DM,

::d.;e%nt 4mal im Jahr, erhiltlich im Spielwarenfach-
ndel.

Der Hersteller der bekannten LGB-Gartenbahn, die
Fa. E. P. Lehmann, Niimberg, bringt seit der Spiel-
warenfachmesse 1969 eine .Hauszeitschrift fiir die
Freunde der LGB-Modelbahn® heraus, die mit viel
Liebe zum Fabrikat und zum Sujet redigiert wird und
wirklich viele ausgezeichnete Anregungen, Bauan
h-inmgen und ldeen zum besten gibt, fir die in den
cinschligigen, firmenneutralen Fachzeitschriften mit
dem besten Willen kein Platz ist tund dem Umiang
des botenen nach auch gar nicht sein kann). Die
Gartenbahn-Freunde wel diese zweckdienliche
Spezialzeitschrift bestimmt zu schiitzen wissen, ja
auch ein lediglich allround-interessierter Modellbahner
findet manch Nettes, Interessantes und Unbekanntes
darin. Die Nr. 1 der LGB-De ist noch erhiiltlich
und wird wohl nodh in den Fachgeschiiften aufliegen.
In der Nr. 2 idie in Kiirze erscheinen diirfte) sollen
u. a. uheiten vorgestellt und eingehend

n werden.

Der SchluB des Artikels ,Die Schwungmasse als simu-
lierende Fahrzeugmasse” erscheint erst in Heft 6/69
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.M'r sagt ja nix - m'r red’t ja blof!”

Die ,Ftaarfarbe” ver ,Loreley”-Zigeu. a.

Hier in England besteht z. Zt. ein driicken-
des Problem!

In einem Londoner Vorort ist ein Stick
Deutschland im Entstehen — 2,40 x 1,50 m groB

im N-MaBstab | : 160. Bereits 2 Jahre wird
an dieser Anlage gebaut, die 82 Weichen auf-
weist und so welit wie moglich nach deutschem
Vorhild gestaltet sein soll, was von fern nicht
gerade einfach ist, da man ja nicht mal schnell
hingehen kann um nachzusehen, wie's in Wirk-
lichkeit aussieht oder gemacht wird.

Im Laufe der 2 Jahre hat sich natirlich eini-
ges an rollendem Material angesammelt und
mit Zufriedenheit habe ich festgestellt, dab die
verschiedensten Wagentypen anstandslos iiber
die Weichen der hiesigen Firma Peco trotz
ihres Radius von 762 mm — in jeder Anzahl
geschoben werden kénnen und daB man auch
Loks der BR 23 von Arnold auf Stromabnahme
vom Tender umbauen kann, so daB auch diese
langsam iiber die erwidhnten Weichen fahren

Ich war also héchst zufrieden mit mir und
meiner N-Bahn bis ich im April dieses Jah-
res zur Zeit der Messe in Hannover ein Prival-
zimmer hatte, welches Ausblick auf eine Haupt-
strecke hatte, auf der ziemlicher Schnellzugver-
kehr herrschte

Das Resultat dieser Reise war, daB ich zu
Hause alle meine Wagen nahm, aber auch einen
Pinsel und zwei Topfchen Humbrol-Farbe {(Rost-
braun und Schwarz) und damilt begann, die
Déacher umzufarben. —

Abb. 1-—3. Aus-
schnitte aus der wer

denden N-Anloge
deutschen Stils des
Mr. Veit

Kiirzlich stand ich auf dem Kélner Haupt-
bahnhof — wo es immer noch durch das Dach
regnet, aber wo ja auch ziemlicher Verkehr
herrscht und sah mir die verschiedensten
Zige an. Zwischendurch hatte ich aber zum
tausendsten Mal in die Kalaloge von Arnold
und Minitrix gesehen — und wurde wieder
derart unsicher, daB ich dann auf dem Bahnhof
zwel Zugfuhrer ansprach, von denen der eine
glicklicherweise Mirklinist war, und mich da-
her nmur als Halb-Idioten behamndelte. Als er
mein Problem horte, sagte er mir, dab in weni-
gen Minuten ein Zug kommen wilrde, an dem
ich feststellen kénnte, daB die erwihnten Her-
steller doch nicht so ganz'im Unrechl wéren

Der Zug kam — es war der ,Loreley”-Expref
— das Problem besteht nach wie vor! Verehrte
Herren — wo sind denn in Deutschland die
Wagen mit den silbernen d. h. aluminium-far-
benen Déchern — auBer in den Katalogen?

Die Zugfithrer sagten dem armen Auslinder
ndmlich, daB er in dem erwihnten Zug gleich
einen roten Wagen — den Speisewagen — mit
einem silbernen Dach sehen kénnte. Und als
er kam, war das Dach weil!

Wieder mal, zu Hause, blitterte ich verschie-
dene Ausgaben der MIBA durch, und sah auf
Anlagen eine ganze Anzahl Wagen, auf welchen
die Dacher — nach den Schwarz/Weifi-Bildern zu
schlieBen — doch auch aluminium gespritzt sind

Ich trat an verschiedene Freunde in meinem
Modellbahnklub heran, an den Redakteur der




Abb. 2

Abb. 3

hiesigen Zeitschrift ,Model Railway Construc-
tor*® und siehe da: sie haben entweder deul-
sche, schweizer, italienische oder franzdsische
Wagen (oder haben sie wenigstens schon ge-
sehen) und en miniature sind schon silberne
Décher darauf. Es kann sich aber keiner erin-
nern, derartiges in Wirklichkeitl gesehen zu
haben! .Erkldret mir, Gral Orindur, diesen
Zwiespalt der Natur!"®

Georg Veit

Hounslow, Middlesex/England

Anmerkung der Redaktion:

Eigenartig. daB sich noch kein einziger deutscher
Modellbahner in den vergangenen 20 Jahren fiber
dieses Thema jemals Gedanken gemacht oder wenig
stens nach dem wahren Sachverhalt gefragt hat. Offen
bar hat ein jeder — uns eingeschlossen - die dies
beziiglichen Farb-Gepilogenhelten der \1nde]lbahlb
hersteller einfach hingenommen. Mit Schuld war wohl
der Umstand, daf auch beim grofien Vorbild keine
einheitliche Regelung zu beobachien war,

Erst seit dem 24. 11. 1965 besteht die DB amtliche
Anordnung, daf alle Reisezugwagen und Triebfahr
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zeuge ~ soweit siec nicht im TEE-Dienst
sind Dachfarbe (RAL

walzen
im Laufe der Zeit weggekratzt, so daf die sichtbare
immer m-uhlldm' wird und alles

Dachrundung
andere als schiin wirki.

Die TFE-Wagen (und natiirlich auch die diesbeziig-
lichen Elloks E 03 und 10" erhalien seit 1965 silbern

wirkende, nluhrhene Dldnet tlAl. Farbton mo
Derselbe Giiterw

Wagen mit Stahlb einen RAL-9006-An-

diec Wagen mit Dichern einen

tz erhalien, der n 9006 sehr
dhnlich ist.

winluncchl.lhndlurn bis die Diicher siimtlicher
Reiserugwagen im gleichen prangen werden!

Eisenbahnatmosphdre durch Rauch- und Feuerlmllallon

Wolfgang Albrecht, Bad Godesberg

Die .roten Wélkchen iiberm Filhrerhaus® in
Heft 15/67 S, 752, die nette ldee des Herrn
Dipl.-Ing. Reinhardt aus Koln, lieBen mich nicht
mehr los. Aber nachdem ich noch zu geringe
Erfahrungen als Modellbahn-Chirurg habe, um
kunstvolle Eingriffe an den Innereien von Mo-
delloks vorzunehmen, kam ich nach einigem
Gribeln auf die zu beschreibende Ausweich-
Loésung.

Der Sinn...

...und Zweck meiner Rauch- und Feuer-
imitation ist der, stehenden, haltenden oder
abgestellten Modell-Dampfloks das .kalte Aus-
sehen” zu nehmen und gleichzeitig der Modell-
bahnanlage etwas mehr Almosphire zu geben,
Geeignete Stellen fir die Installation meiner
Vorrichtung sind Versorgungsgleise fiir Dampf-
loks (Ubernahme von Kohle, Wasser usw.),
Wartegleise, Bahnsteig-Ende vor Ausfahris-
signal u. dergl.

Der .Betriebs®-Ablauf

Die Lok fahrt soweit iiber die unauffallig
gekennzeichnete Feuer- und Rauchstelle, bis
die Feuerbiichse der Lok in etwa iiber der
Gliithbirne steht. Sodann wird Licht und Rauch
eingeschaltet. Es entsteht nun der Eindruck, als
ob das Feuer der Lok beschickt wird und dabei
die Glut nach unten heller scheint. (Die Bren-
ner dlbefeuerter Loks leuchten noch heller.)

Der aus dem Rauchgenerator aufsteigende
Rauch schwelt zundchst auf den Schienen und
krauselt sich dann an der Lok empor. (Keine
Lok raucht nur aus dem Schornstein!). Die
Szene kann, besonders bei groBeren Loks,
durch einen zweiten Rauchgenerator erweitert
werden. Eventuell wire sogar die Anbrinqung
eines kleinen Gebldses (unterhalb dem Gleis)
zwecks lebhafterer Rauchbildung zu tiberlegen,
aber vermultlich noch nicht mal wiinschenswert.

Bevor die Lok (oder der Zug) abfdhrt, sind
rechizeitig Rauch und Licht auszuschalten. Die
Lok fihrt am besten in einer kleinen Rauch-
schwade ab. Weitere Rauchentwicklung dber-
nimmt jetzt — soweit vorgesehen — der Lok-
Schornstein.

Es kann vorkommen, daB der Rauchgenerator
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flir einen kurzen Moment noch weiterschwelt,
wihrend die Lok bereits abgefahren ist. Auch
das entspricht véllig der  Natur®, denn lang-
sam erkallende Asche raucht meist noch etwas.
Sonstiges

Obwohl die Lok durch den Dampf des Rauch-
generators eine ganz minimale Feuchtigkeit
Luntenrum” aufweist, zeigen meine Modelle
(Marklin 01, 74, 81) nach mehreren Versuchen
keinerlei Stérungen und sind nach wenigen
Schienenldngen véllig trocken. Ganz Vorsichti-
gen kann trotzdem empfohlen werden, Rauch
und Feuer getrennt anzuschlieBen; das ,Feuer®
kann dann unbegrenzt lang eingeschaltet blei-
ben, wiahrend der Rauchgenerator nur voriiber-
gehend in Tatigkeit tritt. Eine manuelle Be-
tatigung derartiger Imitation ist einer automa-
tischen Schaltung (durch Lok ausgelost) wohl
vorzuziehen.

Einbau-Anleitung (fur Marklin-Gleis)

1. Ein Stick aus dem Blechkérper aussiégen
(Puko-Leiter nicht beschéidigen) und von unten
sorgfiltig mit schwarzem Tesadur (oder &hn-
Tlich undurchsichtigem Klebestreifen) verkleben.
Hierdurch soll verhindert werden, daB ,Rot-
licht* durch ,unbefugte* OUffnungen im Gleis
(z. B. am Mittelleiter) hindurchschimmert.

2. Birne des Beleuchtungssockels mit Plaka
Rot {Zinnoberrot Nr. 24) anstreichen.

3. Beleuchtungssockel und Rauchgenerator
anbringen und anschliefien,

4. Ein Stick Klarsichtfolie ausschneiden und
in dieser Offnungen fir Rauchgenerator und
Punktkontakte vorsehen.

5. Bei eingeschalteter Beleuchtung (nicht
Rauchgenerator!) hauchdiinn UHU (durchsichti-
ger Klebestoff) auftragen und alles solange mit
schwarzem Streumaterial bestreuen, bis in etwa
der optische Eindruck glithender Asche entsteht.

Zur Uberpriifung des richtigen Helligkeits-
grades ist eine Lok mehrfach zwischendurch
uber die ,Glut* zu stellen. Unmittelbar tber
der Glithbirne sollte eine kleine Stelle (etwa
3-4 mm im Quadrat) frei bleiben.

6. Sobald der Klebstoff mit dem Streumaterial
geniigend erhdrtet ist, kann der Rauchgenera-
tor eingeschaltet werden.
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Abb. 1. Das Anbringen des Bllwchmniuodlols und des Rauchgenerators unterhalb eines Mérklin-
gle}}uxgodﬂ:ekauﬁ- und Feverimitation haltender Modelldampfloks; Erlduterungen im Text. Zeichnung
in? roBe.

Abb. 2. lnfnlga der Oberfléchentarnung ist auf dem Draufsichisfolo nichts Konkretes zu erkennen
weshalb es entfallen konnte. Auch die Druntersicht bringt eigentlich nicht viel ein. Rauchgenerator v
Beleuchtungssockel sind in der Bildmitte gerade noch erkennbar. Es ist also mehr als Korpus delikti”

E zu werten (ols Beweis fir die proktische Durchfihrung des Vorschlogs).




Cesekirbon. ‘Wledmm’k fiir Den J(i(vri-fo’ockkran

”»

Die letzten Verladekrane fir Container, die
in der MIBA vorgestellt wurden, und auch das
Bild des bedauernswerien Container-Verladers
in Heft 2/69, Seite 63, regten mich dazu an, mich
an der Mechanisierung eines von mir bereits

ausrangierten Kibri-Umladekranes zu ver-
suchen.
Der Mechanisierungsversuch ist so erfolg-

reich verlaufen, daB ich gerne dariiber berich-
ten mochte:

Die besagte Mechanik besteht aus verhaltnis-
maBig wenig Einzelteilen, die auch ohne gro-
Ben Werkzeugaufwand hergestellt werden kon-
nen. Die Zeichnung (Abb. 4) zeigt den grund-

sdlzlichen Aufbau, der sich allerdings von der
Endlésung etwas unterscheidet, Zwei Motore
treiben zwei senkrechte, durch die Fuhrerhau-
ser des Kranes gechende Spindeln (8) an, die
dber je ein Schneckengetriebe (6/7) — s, a.
Abb. b — zwei waagerechte Spindeln (4/5) be-
tatligen. Die ecine der waagerechien Spindeln
(5) ist abgeflacht und kann so die Seiltrommel
(3), deren Bohrung dem Querschnitt der Spindel
entsprechend - gedndert wurde, mitnehmen.
Diese Seiltrommel kann mit Hilfe einer Gabel
(2) verschoben werden, die auf der anderen
waagerechten Spindel (4) mit einem M 3-Ge-
winde beweglich ist (Abb. 5).

Das isl eigentlich schon alles.

Nur noch einige Bemerkungen zu den Ein-
zelteilen (Abb. 7). Das Grundblech wurde innen
ausgesagt und aufgebogen. Dann erst wurden
die Bohrungen fiir die Spindeln eingebracht;
diese Spindeln bestehen aus 3 mm-Schweifi-
draht. Schnecken und Schnedkenrader sind auf
den Spindeln mit M 3-Gewinde und UHU-plus
befestigt. Sie stammen aus einer Lauten-Mecha-
nik, die jeder Musikalienhandler besorgen
kann (Abb. 6).

Am Kibri-Kran miissen lediglich die Bohrun-
gen fir die senkrechten Spindeln und fir die
M 2-Befestigungsschrauben angebracht werden.
Die Katzenverkleidung kann, wie auf Abb. 4
erkennbar ist, mit wenigen Verdnderungen
iber die Gabel gestiilpt werden, so daB im Ge-
samtaussehen des Kranes kaum eine Anderung
eintritt.

Die Laufversuche wurden zundchst durch An-
schluB einer biegsamen Welle durchgefiihrt.
Der endgiltige Antrieb erfolgt nun durch zwei
Motoren (Marx-Milliperm und Mini-Richard-

Abb. 1 (links auBen]. Der obere Teil der Mechanik
[nebst den zwei vertikalen Spindeln)

Abb. 2 u. 3. Tolalonsicht der Mechanik mit Betéti-

gungsplotte sowie der Antriebsteil in Groflaufnahme




Hub

Katze ' 4
=500 min '[ n225 min’"

b ey
1.da

Abb. 4. Konstruktionsprinzip der Ladekron-Mechanik.
Zeichnung vom Verfosser., Buchstabenerlduterung im
Text. — Samtliche Fotos vom Verfosser

Abb. 5. Seiltrommel mit Hebel, jedoch noch ohne Seil.

Abb. 7. Die Einzelteile der Mechanik.

Milliperm) Gber eine Kardanwelle auf die Spin-
delstummel (siche Abb. 2 u. 3),

Die Kardanwelle liegt wegen der niedrigeren
Drehzahl eigentlich besser im Antrieb des
Hubes (s. Ahb. 2). Bei der endgiiltigen Lésung
habe ich aber dann doch den hochtourigen
Katzenantrieb mit der Kardanwelle versehen,
da dann der Antrieb doch wesentlich kleiner
wird (s. Abb. 2). Bei der Einhaltung der ange-
gebenen Drehzahlen kann die Katze in 30 Sek.
iiber die ganze Breite verschoben werden und
der Haken in 15 Sekunden 100 mm gehoben
werden,

Die Drehzahlen und damit die Geschwindig-
keiten konnen durch Spannungsénderung und
Schaltung am Mini-Richard-Getriebe den indi-
viduellen Winschen gut angepafit werden.
Miihe und Kosten sind bei diesem Umbau nicht
groB und der so enistehende betriebsfihige

Abb. 6. Das Schneckengetriebe.
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Umladekran ist auf einer durchschnittlichen
Modellbahnanlage gréBenmaéBig vertretbar

Gewisse Probleme werfen eigentlich nur
Kranhaken und Seile auf, die ich beide Zu-
gegebenermabBen — auch noch nicht hundert-

prozenlig gelost habe. Das Seil soll einerseits
clastisch sein. Diese Eigenschaft besitzt ein ver-
drillter Faden; er hat aber den Nachteil, sich
bei Belastung aufzudrillen und dadurch die Last
in Drehung zu versetzen. Ein homogener Per-
lonfaden kann sich zwar nicht aufdrillen, ist
aber leider nichlt elastisch genug.

In der Praxis kann einer Verdrehung durch
drehbar gelagerte Haken und durch Verwen-
dung von Flaschen entgegengewirkt werden
Im MabBstab 1 : 87 bringt diese Lésung jedoch
eine EinbuBe an Betriebssicherheit mit sich;
auberdem wird bei Verwendung von Flaschen
die Kraft im Seil verringert, was in unserem
Fall zu Verwidklungen und dgl. [Ghren kann

Die Losung des Problems ist ein recht schwe-
rer Haken, der einerseits ein weniger elasti-
sches Seil auch ohne Belastung stramm halt

Abb. B

Dafd der heutige Beitrag Ober den Kibri-Kran mit der laufenden Katze nicht fir die Kotz

und andererseils ein verdrilltes elastisches Seil
soweit aufdrillt, daB bei Belastung eine weitere
Aufdrillung kaum auftritt

Ich selbst habe daher zundchst Seil und Ha
ken des Marklin-Kranwagens erfolgreich ver-
wendet, die allerdings zugegebenermaben
nicht gerade sehr zierlich wirken. AuBerdem
kénnen hiermit lediglich ,pa-Behdlter* umge-
laden werden und der Haken muB zudem wvon
Hand eingehdngt werden

Eine andere Lésung wire die Verwendung
eines kleinen Elektromagneten in einem Con-
tainer-Geschirr, der einerseits fur das nolwen-
dige Totgewicht, andererseits fir das fern
steuerte An- und Abhdngen gut ware i
zweifellos bessere LOsung (entsprechend Heft
8/68 S. 419) wurde von mir noch nicht verwirk-
licht. Vorerst funktioniert meih Umladekran
mit Mairklin-Kranwagenseil und bleikugelbe-
schwertem Haken belastet und unbelastet mit
.pa-Behéltern® einwandfrei (was fiir den Mann
in Heft 2/69 S. 63 jedenfalls schon eine wesent
liche Entlastung wire, meinen Sie nicht auch?!)

isl, stellt

dieses Bild unter Beweis. Im Hintergrund ist ein Bockkran & la Kibri zu sehen, wiihrend vorne rechls ein
etwos grofierer 30 t-Verladekran steht, der cus 2—3 Kibri-Bausdtzen zusammengestellt werden kann und der
dariiber hinaus sogar noch zur Container-Verlodung mit herangezogen werden kann,
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Ich begann den “New Look"-Umbau Dbei
einer Marklin-Lok 3037 (Abb. 1), die eine Nach-
bildung der E 41 ist. Die Mehrzweck-Lok
141 059-6 stand bei den Umbauarbeiten Pale.
Das Marklin-Modell brachte dabei alle Vor-
aussetzung mit, gerade diese Lok als Vorhild

§2-75
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Abb. 2. Einzelteile der Halterung fir dos Lokge-
héuse. Die angedeuteten Bohrungen o und b sind ent-
sprechend dem Abstand der im Dach befindlichen
Lacher fir die Stromabnehmerbefestigung vorzuneh-
men. Die Holzstdrke kann zwischen 12 und 25 mm
schwanken, Aufgrund dieses MaBes ist die Breite der
Schlitze ¢ festzulegen,

zu nehmen, da sie noch ohne die zusatzlichen
roten Rickleuchlen gebaut wurde. Aus der vor-
hergegangenen Schilderung der neuen Lokform
und aus Abb. 6 (5. 351) kann entnommen wer-
den, daB beim Umbau der Mirklin-Lok dorl
lediglich die obere Regenleiste und die aufge-

Cllok-, New Look”
im c(}(leinen

von Lothar Weigel, Geilenkirchen

Abb. 1. Mérklin-Modell 3037 in der wur
springlichen Form mit Regenleiste und er-
haben aufgesetzten Schrifizeichen.

selzten Schriftzeichen zu eéfitfernen waren
Neuerdings schreibt man alle die Lok betreffen-
den Daten — ausgenommen die Firmenschilder
— auf den schwarzen Lokrahmen.

Da eine Karosserie vorhanden war und nur
die oben genannten Arbeiten ausgefiihrt wer-
den mublen, war es pach Schaffung einiger
Voraussetzungen nicht allzu schwierig, die Lok
den neuen Gegebenheiten anzupassen. Fur Mo-
delleisenbahnfreunde, die ebenfalls geneigl
sind, das eine oder andere Modell ihres Loko-
motivparkes zu modernisieren, soll an Hand
des Beispiels der 141 059-6 eine detaillierte
Beschreibung der ausgefithrten Arbeiten und
der dabei verwendeten Hilfsmiltel gegeben
werden,

Zuerst trennt man das Fahrzeuggehause vom
Motorrahmen und entfernt die Einzelteile wie
Stromabnehmer, Lampen mit Abschirmblechen,
Haltestangen an den Tiren und Fensterschei-
ben. Die Stromabnehmer lassen sich leicht
durch Herausdrehen der aufl der Unterseile des
Daches befindlichen Schrauben abnehmen. Das
an beiden Stirnseiten befindliche Dreispitzen-
signal wird durch leichtes Andriicken von auBen
mit einem Streichholz oder einem &dhnlichen
Gegenstand (kein Metall verwenden, damit die
Glaser nichl zerkratzt werden) in das Lokge-
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Abb. 3. Raumbildliche Darstellung der Halterung
Mit den Schrauben o und b ist das hier gerissen ge-
zeichnete GehGuse auf der Halterung festzuschrauben
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Abb. 4.
Skizze der richtigen und falschen
Feilbewegung fir das Wegfeilen der Dachrinne.

hduse gedrickt und herausgenommen. Die im
Gehiduse zuriickbleibenden Abschirmbleche, die
das Licht der Birne vom Fithrerstand abhalten
sollen, sind links und rechts durch einen klei-
nen Nut in der Fahrzeugwandung eingelassen.
Sie lassen sich mit Hilfe eines kleinen Schrau-
«benziehers nach unten aus dem Gehduse her-
ausdriicken. Danach biegt man die inneren um-
gebogenen Teile der Handgriffe mit einem
Schraubenzieher oder einem kleinen Messer-
chen sowelt auf, daB sie sich herausziehen las-
sen. Dabei lésen sich gleichzeitig die Cellon-
scheiben von den Fenstern.

Das nunmehr von seinen Nebenteilen be-
freite Lokgehause 1aBt sich zur Ummodellieruny
nicht so ochneweiters in einen Schraubstodk ein-
spannen. Hierfiir hat sich der Verfasser eine
einfach anzufertigende Halterung entworfen
und gebaul. Die [ir diese Halterung notwendi-
gen Einzelteile und eine raumbildliche Darstel-
lung mit skizzenhafter Umzeichnung des Lok-
gehduses zeigen die Abbildungen 2 und 3. Die
Teile 1 und 2 der Halterung bestehen aus einer
12 mm starken Tischlerplatte. Die beiden Teile
wurden nach dem Aussagen kreuzweise zusam-
mengesteckt, Geht man davon aus, daB die
Schlitze, die wechselseitig in jedes Teil einge-
sdgt werden missen, sehr genau gearbeitet
wurden, reicht ein einfaches Zusammenstecken
der beiden Teile, und eine Verleimung kann
weglallen. Das Fahrzeuggehduse schraubt man
mit zwei 3 mm starken und 15 mm langen Holz-
schrauben a und b durch Locher der Stromab-
nehmerbelestigung fest. Die genannten Zahlen
fir die Holzstarke und die Schraubengréfe
sind nur als Richtwerte gedachl, so daB auch
andere Stirken und Gréfen Verwendung fin-
den kénnen. Die Holzstarke sollte aber 25 mm
nicht dbersteigen, da sonst das Fahrzeugge-
hduse gemaB der Abb. 3 nicht mehr auf die
Halterung paBt. Aus der Abbildung geht weiter-
hin hervor, daB die Halterung in fiinf verschie-
denen Lagen in den Schraubstock eingespannt
werden kann und so die Méglichkeit besteht,
das Lokgehause nach allen Seiten hin gut zu
bearbeiten.

Die Modellierarbeiten am Lokgehduse be-
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ginnt man am zweckméBigsten mit dem Abfei-
len der Dachrinne an den Stirnseiten, wobei
auf einen gut abgerundeten Ubergang zwischen
Dach und Wandung geachtet werden sollte,
Dariiberhinaus ist zu beachten, daB die obere
Stirnlampe bei der zu gestaltenden Lok kein
eckiges, wie es noch bei der Lok 024 der Fall
ist, sondern ein kreisformiges Aussehen be-
kommen muB. Als Feilen verwendete der Ver-
fasser sehr feine Schliisselfeilen verschiedener
Arbeitsbreiten und Querschnitle. Gleichzeitig
hat man die Md&glichkeit, die bei manchen Mo-
dellen etwas kantig geratenen Rundungen zwi-
schen den Stirnseilen und den Seitenwinden
elwas auszugleichen.. An den Seitenwinden
wird die Dachrinne erst zwischen den Liftungs-
fenstern weggeleill, da direkt. {iber den Fen-
stern mit einer anderen noch zu beschreibenden
Methode vorgegangen werden muB, um die
fein detaillierten Rahmen nicht zu verletzen. Da
der ZinkdruckguBl, aus dem das Fahrzeugge-
hduse besteht, ein relativ weiches Material ist,
ist beim Feilen darauf zu achten, dab keine Ril-
len entstehen, die dann schwer wieder aus dem
Material herauszubekommen sind. Es wird des-
halb geraten, die Feile beim Feilvorgang
nicht nur auf und ab zu bewegen, sondern da-
bei gleichzeitig ellipsenférmige Bewegungen
auszufithren [(Abb. 4). Beim Feilen iiber den
Fensterrahmen hat sich der Verfasser damit
geholfen, daBl er zwischen die Fensterrahmen
und die Regenleisle ein Blech geschoben (hier
ein dinnes Japan-Spachtelmesser) und eine
sog. Bildhauerfeile (Riffelfeile) fiir die Feilarbei-
ten benutzt hat (Abb. 5). Mit diesem Verfahren
konnte eine Beschddigung der Fensterrahmen
verhindert werden. Wie in der Abbildung der
zum Vorbild genommenen Lok sichtbar, ist

Abb. 5. Darstellung der Feilarbeiten Uber den Lif-

" tungsfenstern.




iiber den Tiurrahmen eine kleine Rinne ange-
bracht. Es ist also erforderlich, dort die Dach-
rinne nur wenig wegzufeilen und sie mit der
Feile, odef noch besser mit einem kleinen aiten
Schraubenzieher den man wie ein Slecheisen
anschleilt gemaB der Abb. 6 etwas abzurun-
den. Gleichzeilig kénnen mit dem angeschliffe-
nen Schraubenzieher kleine Unebenheiten, die
beim Feilen auftreten kénnen, weggeschabt
werden und zwar dhnlich, wie man es vom
Tuschigren von Metallplatten her kennt, Hier
kommt einem die geringe Hérte des Materials
sehr entgegen. Mit der bereits bei der Bearbei-
tung der Regenleiste erwdhnten Bildhauerfeile
wurden auch die jeweils an den Seiten- und
Stirnwédnden angebrachten, mit erhaben aufge-
setzten Schriftzeichen versehenen Nummern-
schilder, sowie die an den Seitenwianden ober-
halb des schwarzen Lokrahmens belindlichen Fir-
men- und Datenschilder entfernt ie Bearbei-
tung mit der Bildhauerfeile bietet den Vorteil,
daB das Werkzeuyg gebogen ist und keine Ge-
fahr besteht, andere Teile, wie das Bundes-
bahn-Emblem, die Zierleiste oder die Lampen-
fassungen, zu beschadigen. Es ist aber ange-
bracht, nicht bis auf den Grund der Wandung
zu feilen, sondern ein wenig tber der Grund-
fliche mit den Feilarbeiten aufzuhéren und
besser den Rest mit dem angefertigten Schaber
wegzuschaben. Mit dieser Methode bleibt die
Fahrzeugwandung relativ glatt.

Die bis dahin ausgefithrten Arbeiten wurden
an dem noch mit dem alten Anstrich versehe-

Abb. 7 Ein
Mérklin-
Modell mit
weggefeilter
Nummer und

Abb. 6. Form der

) Regenrinne Gber
‘ N——— | den  Einstiegs-
| | tiren

nen Lokgehause ausgefuhrt, Ahweichungen von
der richtigen Form, die beim Feilen vorkamen,
konnten so besser erkannt und ausgeglichen
werden. Dabei blieb aber nicht aus, daB Farb-
teilchen abplatzten und,Unebenheiten zwischen
den gefeilten Stellen und dem verbliebenen
Anstrich auftraten. In anderen Branchen, z. B
Autolackierereien, werden die so entstandenen
scharfen Ubergdnge mit Wasserschleifpapier
ausgeglichen. Bei einiger Geschicklichkeit ist
das auch hier moglich. Ein Erfolg kann aber nur
garantiert werden, wenn mit ganz feinem Was-
serschleifpapier oder noch besser mit etwas
feinkornigem Scheuersand, der mit Wasser ver-
mischt wird, oder einer feinen Schleifpaste ge-
schliffen wird. Man nimmt etwas von dem ge-
nannten Schleifmaterial aul die Fingerspitze

geschliffenem
Ubergang zwi-
schen  Metall
und Farbe.

Abb. 8. Fertig
bearbeiietes
Lokgehduse
mit entfern-
tem Farban-

strich, Die
noch sichtba-
ren kleinen

Schieifrillen
werden spéter
von der
Grundfarbe
Oberdeck!
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Abb. 9. Dos zum Sprit-
zen des Daches und der
Zierleiste vorbereilete
Maodell

wder tragt es auf ein kleines ebenes Holzklotz-
hen auf und reibt damit tiber die zu schleifen-
en St n. Die Abb. 7 zeigt eine so geschlif-
fene Stelle an einer anderen Lok. Beim vorlie-
- genden ummodellierten Lokgehause erschien es
aber angebrach!, auch die noch wverbliebene
Farbe zu entfernen, Der Verfasser verfuhr da-
bei nach einer Maoglichkeit, die ihm auf An-
frage die Firma Marklin mitgeteilt hatte. Das
Lokgehduse wurde etwa einen halben Tag in
Nitroverdiinnung gelegt, so daB die Farbe gut
weichen konnte. Die aufgeweichte Farbe wurde
anschlieBend abgebiirstet. Es soll bher nicht
versdiumt werden darauf aufmerksam zu
machen, daB beim Umgang mit Nitroverdin
nung Hullerste Sorgfalt und Vorsicht geboten
st, weil die aufsteigenden Dampfe einmal ge
sundheitsschiadigend wirken konnen und sie
zum anderen sehr explosionsgefahrlich sind. Es
jeboten, nur in gut durch-
irbeiten und offenes Feuer

ist also dringend
lifteten Raumen zu

Abb. 10. Das modifizierte Marklin-Modell 3037 (E 10)
ohne obere Regenrinne und mit never Kennzeichnung

(brennende Kerzen, Zigaretlen usw.) unbedingt
zu meiden. Damil die vielen kleinen Einzel-
heiten, wie die winzig kleinen Tirgriffe, die
Laulstegriffelung und die Liftungsrippen, nidht
von einem neuerlichen Anstrich dberlagert
werden, ist es eben vorteilhaft, die alte Farbe
zu entfernen

Vor dem Spritzen oder Streichen (bei den
heutigen gut verlaufenden Lackfarben kann
auch gestrichen werden) sollten letzle noch ver-
bliebene Farbreste, kleine Kratzer oder geringe
Un ‘nheiten, wie oben bereits beschrieben,
eschliffen werden. AnschlieBend unter

we
zieh! man das nun bleifarben ausschende Ge-
hduse (Abb. 8) einer griindlichen Waschung

mit einem Entfettungsmitiel (Farb- oder Nitre
verdiinnung), damit spédter der aufzubringende
neue Anstrich nicht durch zuriickgebliebene
Fettspuren abbldtlern kann. Nach Beendigung
dieser Arbeiten ist das Gehéduse leicht mit
ciner Grundierfarbe oder einem Fiiller anzu-
spritzen, besser gesagt anzuhauchen, so daf
nur ein dinner Farbfilm auf den Wandungen
haften bleibt, Als Spritzpistole wurde in diesem
Fall der bekannte Sprithdomat der Firma Spray-
domat GmbH, Oberndorf/Lahn, wverwendet
Uber die Brauchbarkeit anderer Fabrikate lie-
gen dem Verfasser keine Erfahrungen vor. Ist
der Grundlack geniigend aulgetrocknet je

nach Lackart 12 bis 24 Stunden Warlezeit
werden unter Umstdnden beim Spritzen mit
aufgesprithte Farbklimpchen weggeschliffen

und der erste Farbladk aufgetragen. Der Ver-
fasser hat den griinen Mittelteil zuerst ge-
spritzt, da hier die Abdeckung der ubrigen
lTeile noch nicht notwendig war. Die grine
wird iiber die Rundungen der Seiten-
wdande hinaus bis in den waagrechten Teil des
Daches gespritzl, um sicher zu sein, daB auch
die Rundungen eine qute Farbsittigung er-
halten haben. Bei der Handhabung der Spritz-
pistole ist ein Fingerspitzengefiihl
unerlaBlich. Man deshalb, wenn noach
keine Erfahrungen im Spritzen vorliegen, erst
einmal Versuche an altem Material vornehmen

Farbe

gewisses

sollte



Wird namlich die Farbe zu dick aufgetragen,
komm! sie an senkrechten und vorstehenden
Teilen ins Laufen und eine Wolkenbildung ist
unvermeidlich. Stimmt die Spritzkonsistenz
nicht, entsteht das sogenannte Apfelsinen-
muster bei zu dicker Farbe. B&i zu diinner Farbe
flieBt sie ohne zu haften an den Wandungen
wie Wasser herab. Um Fehlerquellen auszu-
schallen ist also einmal fiir ein richtiges
Mischungsverhdltnis von Farbe und Verdin-
nung zu sorgen und zum anderen das Spritzen
in mehveren Elappen vorzunehmen. Der Ver-
fasser hat die von ihm verwendele Kunstharz-
lackfarbe®) mit Universal Nitroverdiinnung U 68
im Verhdltnis 1 : 1 verdiinnt. Nitroverdinnung
wurde deshalb genommen, weil so der Trodken-
vorgang wesentlich abgekiirzt werden konnte.
Auch gereinigtes Benzin tut dieselben Dienste,
Fur den Laien auf diesem Gebiet ist es aber
ratsam, die fiir den verwendeten Lack vorge-
sehene Verdinnung zu gebrauchen und das

*) Die DB lackiert die Elloks nach den Farbténen der
RAL-Forblafel (RAL = AusschuBB fir Lieferbedin-
unS:: und Gifesicherung). Nach Auskunft des
undesbahn-Zentralamtes Minden werden die El-
loks fir Giter- und Perscnenzige in einem grinen

Farbton nach RAL 6020 (Chro rin) gestrichen.
Die Lokomotiven fir Fer erhalten dagegen
einen Auflenanstrich_im Farbfon RAL 5013 {Kobalt-

blau) und die TEE-Zige in den Farbiénen beige
RAL 1001 und purpurrot RAL 3004. Die Décher wer-
den einheitlich im Farbton grau RAL 7022 und die
Untergestelle in schwarz RAL 9005 ausgefihrt, Nur
die Elloks der TEE-Zige hoben einen alumini

farbenen Dochanstrich nach RAL 9006 (s. a. 5. 3611).
Die Aufschriften werden in der Regel im Farbion

RAL 7030 (hell rmﬂ ausgeflhrt.
Da die im Hondel erhdltlichen Lackfarben meist
nach einer fir i sifikation angeboten

werden, hot der Verfasser durch Furbnrglmdu die
anndhernd richtigen Farben bestimm!. Er verwen-
dete Lockfarben der Firma Herbol-Werke, Herbig-
Haarhaus AG, Kbin, und zwar
fir die Gehdusewandung: iy Y
herbol-Schlagfest grin Nr. 360, vermisch! mit
rgn Nr. im Anteilverhdlinis von ca. 5 Teilen
r. 360 und 1 Teil Nr. 366;
fir den Lokrohmen :
herbol-Schlagfest schwarz Nr. 324;
for das Dach:
herbol-Schlagfest grav Nr. 70—22
fior den Zierstreifen:
eine Mischung von grau 70—22 und Silberbronze.
Farben anderer Hersteller kdnnen auch verwen-
det werden. Hierfir kann der Verfasser aber keine
Erfahrungswerle angeben. Er konnte lediglich wéh-
rend soinul Fkorlt_nﬁvnrqleiﬂa :’“t‘:hil;n, daB das
nte Lol n von Rumbrol, er e-
m hétte, 9wm'l die Humbmi-hrban%?gm
Modellbau hergestellt werden und deshalb ﬁ;':
geeignet sind, nicht der vorgeschriebenen Fal
der DB entspricht. Der Farbton ist viel zu hell. Am
zweckmdBigsten 168t man sich beim Kauf der Far-

ben die enisp Farbtafeln vorlegen und
vergleicht diese mit den in den meisten groBeren
Farbgeschéften vorliegenden wichtigsten RAL-Farb-
mustern. den gl arben, die
immer etwas schwierig zu handh sind, steh

ouch Seidenglanzforben zur Verflgung, bei denen
nicht jede kleine Unebenheil du gpiogelungen

sofort ins Auge fallt.

daliir vorgeschriebene Mischungsverhélinis ein-
zuhalten, Das Spritzen selbst sollte, wie oben
angedeutet, in mehreren Etappen erfolgen, wo-
bei ein erster Farbfilm so dinn aufgetragen
wird, dab die Grundfarbe noch leicht durch-
schimmert. Nach einer kurzen Trodkenzeil
(10-15 min) trdgt man nochmals die Farbe diinn
aul. Das wiederholt man solange, bis die Farbe
gut gedeckt hat. Das immer wieder Antrocknen-
lassen der Farbe bewirkt, daB der untere Farb-
film immer etwas als Art Bremse wirkt und der
Lack nicht an den Wanden herunterlaufen kann.
Trotzdem sollte daraul geachtet werden, daf
die Farbe nicht zu dick aufgetragen wird. Um
die richtige feine und gleichméBige Sprithmenge
aus der Spritzdiise z erhalten, wurden unter
den Druckknopf der Treibgasflasche Unterleg-
scheiben gelegt, damit der Knopf nicht plétzlich
durchgedriickt werden und zuviel Farbe aus der
Diise ausstrimen konnle. Die erwidhnte Spritz-
pistole hat ndmlich keine Disenverstellung, wie
es bei groBeren Pistolen der Fall ist. So ent-
stand ein feiner Farbnebel, der sich ausgespro-
chen dinn auf die Wandungen auflegte und die
Details nicht uberlagerte. Zuletzt kann man
noch mit einer Farb-Verdiinnungsmischung im
Verhdltnis 1:2 bis 1:3 leicht (berspritzen,
damit ein sich evil. gebildetes Apfelsinenmuster
wieder verschwindet. Man konnte iiber die
Maglichkeiten, die sich durch verschiedene
Spritzmethoden ergeben, noch einiges schrel-
ben, zum Beispiel wie man mit Glanzlack eine
matte Oberfliche bekommen kann, das wiirde
aber den Umfang dieses Beitrages bei weitem
tubersteigen,

AnschlieBend an diese Arbeiten sollte das
gespritzte Modell erst einmal grindlich aus-
trocknen — wenigstens 24 Stunden, besser sind
48 bis 72 Stunden — ehe man mit der Lackie-
rung der weiteren Gehduseflachen fortfahrt, Als
nachstes wurde vom Verfasser der sogenannte
Lokrahmen nach der vorgenannten Methode
schwarz gespritzt. Vor der Ausfiihrung dieser
Arbeit ist es aber nolwendig, den bereits ge-
spritzten Teil abzudecken und zu verkleben,
damit einmal die Trennung zwischen den bei-
den Farben scharf hervortritt und zum anderen
kein umherfliegender Spritzstaub die bereits
eingefdarbten Teile verunreinigen kann. Das Ab-
dedken geschieht zweckmiBigerweise mit altem
Zeitungs- oder sonstigem Makulaturpapier, auf
dessen Rander matter oder schwarzer Tesa-Film
geklebl wird. Der Tesa-Film sollte einige Milli-
meter {iberstehen. Mit dem so entstandenen
Kleberand wird das Papier auf die Trennungs-
linie der beiden Farben geklebt. Wiirde man
die ganze Breite des Films ausnutzen, besteht
die Gefahr, daB beim spéteren Abltsen der
Abdedkung Farbteile der bereits gespritzten
Gehdusewandung mit abgerissen werden. Der
Tesa-Film mit der Abdeckung ist méglichst so-
fort nach dem Spritzen vorsichtig zu entfernen,
damit nicht durch zu langes Aufliegen der
Klebeschicht ebenfalls Farbteilchen am Tesa-
Film haften bleiben. Die Abb. 9 zeigt die Ab-
deckung fiir die Spritzarbeiten des Daches
(grau) und der Zierleiste (aluminiumfarben),

n
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Auf die Bedeutung der sich am unteren Bildrond
befindlichen MaBzohlen wurde bereits im Text ndher
eingegongen. Es ist zu erkennen, daB die Schrift vor-
wiegend etwas dinner geschrieben ist als es die Norm
vorschreibt. So kénnen beim Verkleinern Schriftteile
nicht zulaufen. Aus dem gleichen Grunde wurde zum
Teil die Schrift auf den Firmenschildern etwos Gber-
héht dorgestellt. Der beim Vorbild unter dem Hen-
schel-Stern stehenden Text .Henschel-Werke AG Kaos-
sel” hat der Verfosser ebenfolls aus fototechnischen
Grinden weggelassen. Beim Original-Schild ist dieser
Text — der erhoben aufgesetzt ist schwarz Gber-
strichen und daher sowieso kaum lesbar.

die — nach entsprechender Trockenzeit — an-
schlieBend an die vorgenannte Lackierung vor-
genommen wurden. Beide Spritzungen konnen
direkt nacheinander erfolgen, da sie in ver-
schiedenen Niveaus auszufiihren sind

Der Verfasser hat dabei den griinen Teil der
Dachrundung etwas weiter als das beim Vorbild
iiblich ist nach oben verlegt, damit der durch
das Aulspritzen entstehende Farbrand nicht
den Eindruck einer Regenleiste enistehen laBt.
Die Liftungsrippen und die Kihlschlange
streicht man von Hand, weil die Abdeckung
der unmittelbaren Umgebung sich doch recht
schwierig geslaltel. Es wurden hierzu Reste der
verdiinnten Farbe, die auch fir die Zierleiste
Verwendung fand, genommen. Ein Tropfen der
Farbe, in die Mitle der Fenster aufgetragen,
genigt und sie liuft von selbst in den Rillen
bis zum Rahmen der Fenster weiter. Gegeben-
falls sind die Liftungsrippen mehrmals zu
streichen,

Die noch fehlenden Nummern- und Daten-
schilder, die in diesem Falle auf fotographi-
schem Wege hergestellt wurden, werden fein
sauberlich ausgeschnitten und auf den schwar-
zen Rahmen der Lok aufgeklebt, Eine detail-

n

lierte Beschreibung der einzelnen Arbeilsgdnge
die bei der Herstellung der Beschriftung not-
wendig waren, kann hier nicht erortert werden,
da sonst der Umfang der vorliegenden Arbeit
uber Gebiihr iiberschritten wiirde. Es sei aber
dennoch soviel dazu gesagt, dab der Verfasser
die einzelnen Beschriftungen als Negativ, also
schwarze Schriftzeichen®*) aufl weiem Grund,
im MabBstab 1 : 3,5 gezeichnet und auf Umkehr-
film aufgenommen hat. Diese Methode hat fol-
genden Vorteil: Schwarze Schrift 1Bt sich kon-
trastreicher zeichnen und der Film gibt die
Schriltizeichen schérfer wieder. In der Abb. 11
sind die erforderlichen Beschriftungen darge-
stellt, die unjer Umstinden als Vorlage fur
eine fotografische Aufnahme verwendel wer-
den konnen, soweit man einen entsprechenden
Fotoapparal besitzt. Bei der Rickverkleinerung
ist darauf zu achten, daB der eingezeichnele
MabBpfeil im Bild die Liange erhdlt, die die in
ihm stehende Zahl angibt (MabBe in mm). Dann
entspricht die Verkleinerung in etwa dem MabB-
stab 1 : 87. Ungeiibte Zeichner konnen bei der
Anfertigung der Vorlage sogenannte Transfer-
Buchstaben, im Volksmund auch Abreibebuch-
staben genannt, verwenden (Letraset, Alfac-
DECA dry usw.). Ausgeklammert wurden in
der Abbildung die Angaben iiber die Arl der
Bremsen und der letzten Untersuchung, die —
von der Mitte aus gesehen direkt tiber der
ersten Achse des hinteren Drehgestells auf den
Lokrahmen geschrieben sind (in diesem Fall:
Knorr-Bremse K-GP m Z Unt, Opl. 31. 5. 68).
Diese Buchstaben und Zahlen werden bei einer
mabstablichen Verkleinerung so klein, daB
eine Lesbarkeit nicht mehr gewahrleistet wer-
den kann. Hat man die Moglichkeit, die Be-
schriftungen auf verschieden starkes Fotopapier
zu reproduzieren, sollte man das tun. Die Num-
mernschilder, die Angabe des Heimat-Bw's, das
Lokgewicht sowie die Bremsgewichte werden
dann aul dinnes (papicrstarkes) und die Fir-
menschilder auf dickes (karlonstarkes Foto-

papier kopiert. So kommt der Unterschied zwi-

schen der aufgemalten Schrift und den aufge-
schraubten Schildern besser zur Gellung. Will
man noch ein ubriges tun und die Verschie-
denheit der Beschriftung herausheben, klebt
man das dunne Papier mil der Schriftseite auf
ein beiderseitiy klebendes Klebeband (z. B.
Circoll) und das Ganze auf eine kleine Platle.
Auf die Ruckseite des Schildes wird ein Stiick
Tesa-Film geklebt. Mit einem Messerchen oder
mit dem Fingernagel wird an einer Ecke das
Papier ein Stick aufgespalten und der Tesa-
Film abgezogen. Damit 16st sich schon ein be-
trachtlicher Teil der Papierschicht ab. Jelzt
feuchlet man das ibriggebliebene Papier gut
an und reibt mit dem Finger dariiber. Dabei
losen sich Papierteilchen in Form kleiner
. Wiirstchen® ab. Dieses tut man solange, bis
leicht die schwarze Fotoschicht durchschimmert.
Beim Lisen des Schildchen vom Klebeband muf
vorsichtig zu Wege gegangen werden, damit

**) Die Beschriftung bei der DB wird in der Regel
nach DIN 1451 _Groteskschriften” ausgefihrt.



2x4 m
fiir einen HO-
Kopfbahnhof

von J, Kihne, Wolfsburg

Abb. 1. Das moderne Stadtvier-
te! um den Bohnhofsplatz herum
Der Strafenverkehr ist unter die
FuBgéngerebene verlegt

Bigentlich wollte ich ja schon vor Jahren mal
schreiben und iiber Erfahrungen und Rilckschlige be
richten. Aber die Triigheit, Papier mit Buchstaben zu
filllen, stand dem im Wege.

Im Entsiehen begriffen st meine flinfte Anlage, bei
der ich mir von vornherein einige Beschriinkungen
auferlegte, um andere Kompromisse nicht zu hart
erscheinen zu lassen. So sieht man bei mir nur noch
Bahnhof und entsprechend grofiziigig angelegt: Stadt
und Strafen. Doch zunlichst zum Bahnhol.

PlatzmiiBig standen 2 x 4.m zur Verfiigung, und die
Jdangen Trix® waren soeben auf den Marki gekom-
men. Sollte mir also wenigstens 1,50 m Bahnsteiglinge
zur Verfiigung stehen. Da ich aber auch keineswegs
mit dem .Heuwagen™ zwischen den zusammengekup
pelten Wagen durchfahren wollie, waren 12°-Weichen
geplant. So fiel also ewangsliufig eine Ausfahrt flach
und es wurde ein Kopfbahnho! daraus. Aus Gleis 1
soll nun lediglich ein neveingesetzter S-Bahn-Verkehr

mit einer F 40 im Wendezug gefahren werden. Gleis 2

hauchdinn gewordene Papier
nicht zerreiBen kann. Der Verfasser hat die
Beschriftungen mit ,Circoll*-Sofort-Kleber in
Folienform der Firma Circograf KG, Kempen
Niederrhein, aufgeklebt. Bei anderen Modellen
wurde auch Fotokett (Zwedkform-Werk GmbH,
Oberlaindern-Holzkirchen/Obb.) mit Erfolg an-

das nunmehr

Abb. 12. Dos modifizierte Mdrklin-Modell (Vorder-
grund) und ein Marklin-Modell (Hintergrund), bei dem
die alte Nummer E 41 024 durch die neve Bezeichnung
141 024.0 ersetzt wurde.

gewendet, Besteht die Moglichkeit die Beschrif-
tungen auf Strippingfilm zu kopieren, ist das
recht vorteilhalt, weil die belichtete abzu-
ziehende Filmschicht nur eine Stirke von weni-
gen #m aufweist. Allerdings ist die Ridkseite
des Films vor dem Aufkleben mit weiier Farbe
zu hinterlegen, damit die Schriftzeichen lesbar
werden

Nach Beendigung all dieser Arbeiten werden
die abgenommenen Teile wieder an der Karos-
serie befestigt und auf den Motorrahmen auf-
geschraubt. Erhalten die Stromabnehmer noch
einen roten Anstrich und wird die griine Farbe
von den Ziffern 1 und 2 sowie von den beider-
seitig angeordneten Bundesbahn-Emblemen ab-
geschabt, steht die Lok vorbildgerecht wvor
einem. Die Abb. 12 zeigt das fertige Modell
der 141 059-6 (Vordergrund) zusammen mit der
141 024-0, die mit der vorgenannlen neuen
Nummer versehen wurde (Hintergrund).

In gleicher Art und Weise und unter Bertick-
sichtigung der dort vorliegenden Gegebenhei-
ten, konnen auch andere Modelle, u. a. das
Marklin-Modell 3040 der E 40 210, das Fleisch-
mann-Modell 1347 der E 10 317 mit der ,Biigel-
falte® oder die entsprechenden Modelle ande-
rer Firmen der neuen Form angepafBt werden.
(Das zur diesjdhrigen Spielwarenmesse erschie-
nene Modelle der E 10 von TRIX hat die Regen-
rinne schon nicht mehr. D. Red.)

Am SchiuB mochte es der Verfasser nicht ver-
siumen, den Herren Dr. Déring und Lodkau
vom Bundesbahn-Zentralamt Minden fiir ihre
Auskiinfte zu danken,
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ferni
geléndes) dient dem Allgemeinverkehr (s. a. Abb. 10).

Abb. 2. Bahnsieig 1 — fir den S-Bahnverkehr 4 la
SUberduchung aus fotografischen Grinden ent-
Der Fufigangersteig (cuBerhalb des Bahnhofs-

A-Abb. 3. Trotz ;

geringen Scharfenbereichs eine interessante Auf-
nahme. Die Zuglok der 5-Bahneinheit [aine Ellok der
Reihe 141) hat bei mir ein rundes Schild mit einem
grinen 5" an der Stirnseite (statt weilles S ouf
grinem Grund, 5. Heft 1467 _Erster S-Bahn-Verkehr
in Nordrhein-Westfalen®). Die Fahrleitung der selbst-
gebouten Oberleitung — aus 0,5 mm dickem kalt-
gezogenen Ms-Draht — ist fest verlotet. Die Quer-
tragwerke Oberspannen 7 Gleise und 2 Bahnsteige
(Abstand von Mast zu Masl = 34 cm).

2

— X
"
_K_ 'c
Lokschl L'_, o chasteng

Babnsteig |

\ Empl,-Gab.

Abb. 4. Der Bahnhofsgleisplan des Herrn Kihne im
Zeichnungsmafstab 1 : 33,
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Abb. 5. Blick Ober den Kopfbahnhaot hin-
weg — zur Veranschaulichung des Gleis-
plans

dient der Ein- und Ausfahrt von Nah-
gilterziigen. Weiterer Giiterverkehr ist hier
nicht drin. Gleis 3, 4 und 5 nehmen
den weiteren Personenverkehr auf, Glels
10 hat cine Kopframpe, {iber die Auto-
transport-Waggons befahren werden kiin-
nen, so daf dem Auto-Reisezug nichis
mehr im Wege stehi. Gleis 20 (hei Bahn-
steig 2) dient zur Bereitstellung von Kurs-
wagen oder Loks.

Der ganze Bahnhof etc. ist auf 30 mm
dickem Styropor aufgebaut und ruht auf
einem einfachen Holzgestell. Ich bin da
mit wahrscheinlich der erste, der es wagt
solche Lasten nur diesem Kunststoff an

™

mvertrauen. Er hat jedoch m. E. nicht zu {ibersehende allem ohne jede Verrenkung und Kraftanstrengung
Vortelle; Locher, Aussparungen und Einschnitte, die auszufiihren.

nachher noch vorteilhaft oder notwendig werden Gleise und Weichen sind Selbsibau (bis auf die
sind mit einem heifen Litkolben schnellstens und 4 Dkw's), ebenso die sa vorbildgetreu wie nur még
sauber (kein Bohrmehl oder Sigespiine) und vor lich gehaltene Oberleitung

Abb. 6—9. Ein poar Mative, die z. T. vom fototech
nischen Standpunkt her nicht gonz befriedigen, ober
fir sich sprechen und manche Anregungen vermitteln




werden nur noch Elloks, und zwar mit
Die Umsteuerung vor- und riickwiirts
erfolgt z. Zt. noch mit Stromstof, demnéichst jedoch
elektronisch; dann auch mit abschaltbarer konstanter
Zugbeleuchtung

Als Triebfahrzeuge sind eingesetzi: E 10, E 40, E 41,
E 18, E 44023, E 44509, E03, ET 88 und E%4. E 63 als
Verschiebelok. Der Zukunft etwas voraus wird auch
die CC 40 101 der SNCF mit Zug den Bahnhof an
fahren. An Waggons werden nur noch etwas lingen
maBsiabgerechie angeschafft und alle Ziige werden
kurzgekuppelt

Schaltung und Steuerung
Gleisbildausleuchtung

Die Ausfahrt wird als Cleiswechselbetrieh gebaut
und erlaubt dann gleichzeitiges Ein- oder Ausfahren
rweler Zilge. Fs wird starrer Fahrplan fiir die
planméfigen Ziige aufgestellt, Wenn der Zug raus
ist, landet er im unterirdischen Bahnhof und kommt
dann mit anderer Lok als anderer Zug wieder.

Durch diesbeziigliche Artikel in den Fachzeit
schriften (MIBA und ETR) und dadurch, daf ein
Wendezug noch ein passendes Betiitigungsfeld suchie,
kam es mir dann schon wie selbstverstindlich vor

(.vmhlvh
Wedhselstrom

DR-Technik der DB mit

Abb. 10. Blick auf dos
moderne Empfangsge-
bdude urd den Fufd
gfm?en’}berslmg par
allel zum Bahnsteig 1
— stddtebaulich offen-
bar ganz gut durch.
dacht und (wie die di-
versen Bilder erkennen

lassen) onsprechend
gelost
Samtliche Aufnahmen

vom Verfasser,

diesen als DB-S-Bahn zu deklarieren und den Bahn
hof entsprechend einzurichten (. Abb. 2). Da am
Bahnsteig | nur ein Gleis liegt. bot er sich geradezu
an, von nun an als S-Bahn-Bahnsteig zu fungieren
Zum Kopfbahnsteig hin wurde eine Sperre errichter -
i noch unersetzliches Requisit der DB - und
auf den Fern-Bahnsteigen stehen seit der Zeit Fahr
kartenausgaben zur S-Bahn

Der Zug ist doll zusammengewdlirfelt: | Inox-Steuer
wagen, | Finheit Drei-Achser-Umbau, 1 AB4 iim und

von Zeit zu Zeit noch | A4 Gim, gezogen bzw. ge
schoben von einer 141 - wie bei der DE. Da der Zug
sehr eng gekuppelt ist = maximaler Abstand im ge

zogenen Zustand zwischen den Gummiwulsten etwas

mehr als 1| mm -~ sieht er als Einheit sehr gut aus.
Die Bahnsteige haben eine Breite von 10 cm, so
daf sich echie Niederginge von 4 cm Breite anlegen
liehen. Den Bahnhol mit Bahnsteigen bevilkern rund
300 Einheimische und Fremde. Die Bahnsteige werden
.nachts” durch 40 Lampen erleuchtet. In den Bahn
steigdiichern sind die Lampen eingelassen, so daf
asuch bei Betrachtung aus der Froschperspektive der
Beschauer nicht geblendet die Augen schliefen muf
Jiirgen Kithne, Wolfsburg

Deutsche Eisenbahnfreunde betreiben
eine komplette Bahn!

Die Musenmsbahn

Nachdem wir erst vor kurzem (in Heft 2/69)
tuber das segensreiche Wirken der DGE berich-
teten, waollen wir heute auf einen zweilen
Eisenbahn-Verein hinweisen, der es sich eben-
falls zur Aufgabe geseizt hat, Fahrzeug-Vete-
ranen var dem Verschrotten zu bewahren, dar-
tiber hinaus jedoch noch wie in England
mehriach idblich — eine ganze Bahnlinie be-
treibt und unterhdall! Es handell sich um die
8 km lange Schmalspurbahn Bruchhausen-Vil-
sen Heiligenberg Asendorf {zwischen Bre-
men und Nienburg), die jedoch in der Regel
nur samstags befahren wird und dem Eisen-
bahnromantiker neben dem Fahrierlebnis noch
stimmungsvolle Schnappschiisse verheiBt.

Abb. 1. Das ist noch Damoflok-Romantik! Ein Zug
der Museums-Eisenbahn im Vilser Holz
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Um etwaige Bedenken zu zersireuen: Das
Dampilok-Personal wird — entsprechend den
Versicherungsbestimmungen — von der VGH
gestellt (Verkehrsbetriebe Graischait Hoya,
Nadhiolgegesellschaltl der Kleinbahn Hova
— Syke — Asendori und der Hoyaer Eisen-

bahn). Alles andere Personal wird von Vereins-
mitgliedern gestelll, die bei sdmtlichen Télig-
keiten (z. B. auch beim Bahnbau, bei der Fahr-
zeugunlerhaltung usw.] gegen Unfall versichert
sind. Die Ziige werden auch beirieblich als Ziige
der VGH gefithrt, die alle Risiken beim Ver-
sicherungsverband Deulscher Eisenbahnen ver-
sicher! hal.

Diese Tatsachen scheinen uns besonders wich-
tig, da sie wohl als ersles auftauchen, wenn
man von einer ,vereinseigenen® Bahnlinie
hért und liest. Fiir 3.— DM monatlich kénnen
Erwachsene Milglied des DEV werden. Zur In-

Abb. 3 Ein Zug der Museumsbahn an der Endstation Asendorf. (Sdm
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Abb. 2. Hoher Besuch bei der Museumsbahn om 18.5. 8 — ein TEE aus Hannover ols Représentant der
modernen DB. Ein dhnliches Meeting wird am 7. Juni stattfinden !

formation der Milgiieder dienl eine vereins-
eigene Zeitschriit ,Der DEV-Kurier”, der 4-6
mal im Jahr erscheint und u. a. nelte und
interessante Beilrdge enthdll. Interessenten
wenden sich an den

Deutschen Eisenbahn-Verein e. V.
3094 Bruchhausen-Vilsen Bahnhoi

und lassen sich Prospekle (mit Fahrplan, Fahr-
preistabellen und Logeplan) sowie den DEV-
Kurier kommen

Am 7. 6. 89 wird vom DEV eine Sonderfahrt
mit einem F-Zug bestehend aus V 160,
blauen F-Zug-Wagen und Tanzwagen — von
Hamburg nach Br.-Vilsen durchgeiihrt. Abfahri
Hamburg-Altona ca. 7.30 h, Fahipreis 14.40 DM
(Kinder 50% ErmdaBigung).

Die DEV besiizt z. Zt. vier Dampllokomoli-

tliche Fotas: DEV]




ven, einen Triebwagen, eine kleine Diesellok,
fiini Personen-, vier Pack- und [inf Giler-
wagen, alles meterspurige Fahrzeuge. Zur Zeil
ist. von ,den Dampfloks allerdings nur die
HOY A einselzbar, da die anderen erst die kosi-
spielige Hauptuniersuchung durchmachen miis
sen. Spdlestens 1971 sollen zwei Dampiloks in
Betrieb sein. Die Wagen sind bis aul wenige
Ausnahmen alle einsetzbar und kénnen in die

Abb. 1 Der
Triebwagen

DT 13" ist als
Free-lance-Mo-
dell ous Teilen
zweier  Airfix-
Bousédtze ent
standen, Als An-
trieb dient ein
verldngertes

Fahrgestell

- einer  Mdrklin-
Ef Die Be-
schriftun soll
noch nach MIBA-
Rezept [s. Heft
26?2 durch foto-
grofierle Ver-

kleinerung erfol-
gen.
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sem Sommer wieder im fahrenden Zuge be-
wunder! werden, was natirlich ein ungleich
nachhalligeres Erlebnis ist als die Belrachtung
toler Schaustiicke im Museum

Fiir die Zukunit plant der DEV den Bau eines
kompletten altertiimlichen Dumpilok-BWs so
wie eines romuntischen Bahnhots. Die Zahl der
Personenwagen soll auf 10 erhoht und der Gii-
terwagenbestand abgerundel werden,
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Motive ous der HO-Anlage des
Herrn Wolfgang Baumgart, Hannover

-~ Die Wobahn>

Abb. 2. Die Mdrk-

lingleise sind ge-
schickt ins GelGnde
eingebetiet

378
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Abb. 3. Bei der .Wobahn”

House ist — in der Schweiz, in Deutschland, in Utopia oder in .

IWolfgc ng-Bahn) frogt man sich unwillkirlich,

-

Wandspriche lautet bekanntlich: ,Schén ist wos einem gefaiit™|

wo" diese Bahn eigentlich zu
. 2 Wie dem auch sei — einer der Modellbahn

Einfach, schnell, ohne Schmutz und Lérm,
verlegt der Maodellbahner die

MUSSMER-Schaumstoff-Auffohrt
und Schoumstoff-Gleisbettung

L

fir A

Neu: Auffohrten mit Leitplank
Erhdltlich im Fachhandel.
tisprospekt Nr. 35 an

Fordern Sie bitte Gra-

J. MOSSMER, 7992 Tettnang, Postf. 345
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ORT - EXPORT

Werksvertretungen
[/ Import: Hersteller: Senden
Sie uns bitte Muster und Preis-

Ober 350 US-Fabri-

angebote.
Export:
kate von elner Se!?e = 1xVer-

= |xZ

LK'S Hodel Craﬂ HOBBIES
314 FIFTH AVE., New York Cityl

scmd

Anfrag. v. Detailgeschiften u. GroBhiindlemn srbeten!

Bis zum  Kniller” fihren wir alles

fur Ihre Modelleisenbahn!

Versand von Modelleisenbahn-Artikeln
Individuelle Beralung

und umfassende Iinformation.

Grofies Ersatzleillager.

Eigene Werksialt im Hause,

Spiel +Technik Kosfeld

Das Spezialgeschift

fiir Modelleisenbahnen
und Zubehdr aus aller Welt,
Dorimund, KampstraBa 34, 1oiefon 143654
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fir so etwas Schones wie

«Die HAGEBA"

einschliefilich technischer Ergénzung ,Die ideale
Modellbahnanlage”

das istder Spafi schon wert!

Zu beziehen bei

Helmut Grosshans, 6078 Neu-lsenburg,
Alicestraffe 84, Postscheck Ffm 1257 20
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