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Im Fachgeschiift eingetroffen . . .

[Die in Klammern angegebenen Hefte weisen auf

Bereits erfolgte Besprechung hin)

ARNOLD Bahnschranke 0840 (Seite 407)

MARKLIN : HO-BR 23 als Nevoufloge (verein-
fochte Ausfihrung, Steuverungsteile
werden als Ersatzteile geliefert)
4640 Kihlwaogen jetzt in  Blau
(fruher weifl). Wieder lieferbar:
40005 3achs. Abteilwogen mit

. Bremserhaus. Container-Tragwagen

4459, Sdurebehdllerwagen 4657 und
D-zu9‘5peiwwugell (RIC) der SBB-
CFF. [Neuheiten Heft 3b/1969)

RIVAROSS!: Spur 0 .Casey Jones” als Bousatz
und Fertigmodell [Heft 3b/1969)

ROSKOPF:  Lkw in N-GraBe (Heft 3b/1969)

Stichtag: 31. 5. 1969

[Bezieht sich nur auf Nirnberger Fochgeschdftel)

\Qja wichert das oS nm;a{;o-ﬂ
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LAuBerdem zeichnet sie davernd Gleispldne
Ihre Gottin hat ndmlich das Herz eines verun-
glickten Modellbohners bekommen

Das heutige
Titelbild

Unicupler

nennt sich diese
avtomatische
Kupplung an der
V 200 038 (heutige
220 038-4), bei der
die Puffer einmal
hinfallig sein wer-
den und Ober die
es ouf den Seiten
393 bis 396 einiges
zv sagen gibt.
(DB-Bildarchiv)

Prellbocke aus Stein und FEisen

{Kleiner Nachitrag zum Artikel ,Prellb&cke ~ alter und
moderner Bavarl® in den Heflen 7 und 8/67.)

Abb. 1. Ein hdchst massiver Prellbock im Bf. Nord
deich, in den zwei Puffer einbetoniert sind. [Foto:
R. Hofmeister, Roffhausen)

Abb. 2 und 3. In Bbéckstein/Taverntunnel ist dieser
nicht minder massive Prellbock zu finden, bei dem
zwar verhélinismGBig weich federnde Puffer &lterer
Bavart vorhanden sind, der jedoch im Ernstfall schon
einiges auszu-
halten imstan-
de ist. (Fotos:
R. Pawelitzki,
Homburg)
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Der Leser hat das Wort — (vorersi noch) ohne Kommentar

- I

2 Dobare goas: 1€ 10€ALE FHO-JKupplung

Immer wieder ertont der bereits heisere Ruf
nach wirklich befriedigenden Kupplungen. Bis-
weilerr ertént er aber auch schon nicht mehr,
weil viele Betroffene der Meinung sind, daB
man doch nichts mehr dndern kénne.

Ich selbst zerbrach mir seit vielen Jahren (mit
Unterbrechungen) den Kopf tber dieses Pro-
blem und hoffe nun sehr, da uns der gegen-
wirtige Zeitpunkl der Wende (zur MittelpuHer-
kupplung hin) bei entsprechenden Bemihungen
doch einen Ausweg aus dem ausweglos erschei-
nenden Kupplungssalat bringen moge.

Jeder ernste Amateur kennt die Vielschichtig-
keit des Kupplungsproblems und die bisher

Junbewiltigte Vergangenheil® beweist dessen
Tiefe. Jeder von uns ersehnt nicht nur den
einheitlichen MaBstab der HO-Bahnen, einheit-
liche Radsdtze usw., sondern auch einheitliche
und gefillige Kupplungen. Grundsétzlich haben
die Kupplungen der drei groBen deutschen Fir-
men nicht nur die Unférmigkeit, sondern auch
den Fehler gemeinsam, daB sie mit den Puffern
(bei lingeren Fahrzeugen in den kompromiB-
frohen, allzu kleinen Bogen) in gréBte Schwie-
rigkeiten geraten. Nicht nur, weil die Kupplun-
gen relativ zu hoch liegen; auch die beweglichen
Teile weichen beim Kuppeln und Entkuppeln
nach oben, statt seitlich aus. Statt das Ubel
an der Wurzel zu padcken, suchte man nach
Auswegen, die keinesfalls befriedigen konnten:
weit ausragende Kupplungsdeichseln, beweg-
liche Pufferbohlen, Weglassen oder Versetzen
der Puffer nach oben oder nach auBen etc.

Es diirfte bereits klar geworden sein, daB sich -

maBstdblich richtige Nachbildungen langer Loks
und Waggons nur befriedigend einsetzen las-
sen, wenn man endlich an den Grundlagen der
HO-Bahn riittelt. GroBe Radien elwa kann sich
jeder (bei vorhandenem Platz) miihelos mittels
flexibler Gleise installieren; aber die Traum-
kupplungen kénnen naturgemdB nicht mehr
Eigenbau sein.

Vor der Entscheidung wére griindlich zu tiber-
legen, wie unser Fahrzeugpark in Zukunft aus-
gertistet sein soll:

a) durch generelle Umstellung auf Mittelpuffer-
kupplung (d. h. Fortfall simtlicher Puffer)

b) den Reiz des Alten (die Puffer) erhalten oder

¢) durch Koexistenz von a) und b) (z. B, im Hin-
blick auf Oldtimer-Ziige).

Es ist wohl anzunehmen, daB sich die Mehr-
zahl der Modellbahner fiir die generelle Um-
stellung auf Mittelpufferkupplung entscheiden
werde, denn die Version a) ist auf jeden Fall
zukunftssicher und am einfachsten zu realisie-
ren. Die Vorteile liegen aul der Hand: das all-
gemeine Aussehen von Zigen wird durch den
geringen Abstand zwischen den Wagen wesent-

n

lich verbessert, kleine Gleisradien verursachen
nicht mehr so groBe Probleme usw. Es bietet sich
also jetzt die Moglichkeit zum Ubergang auf
eine gefdllige und, so wenigstens eine unserer
im ibrigen auBerordentlich loblichen grofien
Firmen will, einheitliche Kupplungen. Sehr ver-
lockend wiire die Kadeekupplung. Ich médchte
aber doch auf ein deutsches Erzeugnis warten,
um Geld und spétere Mehrarbeit zu sparen.

Ich glaube nun im Namen vieler Amateure
zu handeln, wenn ich die Herren der MIBA
dringend bitle, ihre so oft von Erfolg gekronten
Bemiihungen nunmehr in diese Richtung zu
lenken. Als Erstes wiren Erhebungen bei der
DB erforderlich, um die kiinftige Mittelpuffer-
kupplung kennen zu lernen und zweitens
miiBte mit aller Psychologie auf die groBen Drei
eingewirkt werden, um die vielleicht letzte Ge-
legenheit ciner Vereinheitlichung der mit Ge-
wibheit zu erwartenden Mittelpufferkupplung
nichl zu verpassen. Dieses Anliegen ist gréBer
und wichtiger als es alle bisherigen waren, und
Eile tut not!

Welche Forderungen stellen wir Miniatur-
eisenbahnamateure an die ideale Mittelpuffer-
kupplung?

Einwandfreies Funktionieren

al federleichtes Einkuppeln (damit auch leichte
Fahrzeuge nicht davonrollen)
b) kein ungewolltes Entkuppeln (safety first)

bei schneller Fahrt iiber Weichen oder Nei-
gungswechseln
c) sicheres Entkuppeln
d) Vorentkupplung unbedingt erforderlich (um
grobe Mengen teurer und unschéner Ent-
kupplungsgleise und deren Bedienung ein-
zusparen)
Unempfindlichkeit gegeniiber geringer seit-
licher Abweichung von Kupplungen beim
Kupplungsvorgang (viele Fahrzeuge lassen
sich, obwohl am Gleis stehend, betrdchtlich
verdrehen) und weiter soll das Kuppeln
auch in schwachen Bigen mbglich sein
2. Die Kupplung soll zierlich sein und in ihrer
Form nicht das Auge des Betrachters beleidigen.
Natiirlich soll Ahnlichkeit mit dem Vorbild an-
gestrebt werden.
3. llE)ie Kupplung soll universell und preiswert
se
a) von allen Firmen — als Gemeinschaftsent-
wicklung — hergestellt und verwendel
werden
b) Umriistung vorhandener
moglich sein (Umbausétze)
¢) die Kupplungen sollen elektrisch isolieren,
doch als Spezialausfihrung 2-polig leiten
(innenbeleuchtete Ziige).
P. Obermayr, Reutte

e
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Die Mlttelpuﬁerkupplung ~

im Grofen und im Kleinen

Es ist wohl klar, daB wir das
Thema  Mittelpufferkupplung — im
GroBen und im Kleinen® nicht von
ungeldhr anrollen lassen, denn die-
ses Anliegen ist tdtsichlich — wie
Herr Obermayr schon schrieb
gréBer und wichtiger als es alle bis-
herigen waren, und Eile lut notl! Es
wird nicht nur lange Zeil dauern, bis
sich hier die Geister geschieden ha-
ben, sondern es wird viel Mihe und
Zeit kosten, bis hier durch Zusam-
menarbeit sdmtlicher Firmen und
Institutionen ein brauchbares Ergeb-
nis erzielt werden kann. Vielleicht
sind die Modellbahnhersteller durch
den Prdzedenziall ,N-Bahnkupplung®
gewilzter und zugdnglicher gewor-
den, denn die Umslellung im GroBen
aufi die Mittelpulierkupplung ist
auch im Kleinen die einzige grolie
Chance, alle Fehler der Vergangenheit zu be-
graben und fir alle Zukunit eine einheitliche
Kupplung zu schaffen. Wir werden mit unseren
Vorschldgen das Unsere dazu beitragen, doch
wollen wir heute an den Anfang einen kurzen
AbriB stellen, wie weil die Angelegenheil bei
der DB und den iibrigen europdischen Bahnver-
waltungen gediehen ist. Wer sich genauer in-
formieren will, den verweisen wir aul die eisen-
bahnlechnischen Zeitschriften ETR1) und ZEV?).

Die ersten Versuche der Deulschen Reichs-

") ETR (Eisenbahntechnische Rundschou) Hestra-Verlag
61 Darmstadt, Holzhofallee 33c

7 ZEV (Zeitschrift fir Eisenbahnwesen u. Verkehrs-
technik), Georg-Siemens-Verlagsbuchhandlung
1 Berlin 30, LOtzowstr. 6 bzw. 48 Biglefeld, Herforder
Str. 262

Abb. 2. Ein Unicupler ous dem Jahr 1965 mit Feder-
stitze, die inzwischen entfallen ist.
(Foto: H. Spiegel, Frankfurt)

Abb 1. Auf der internationalen Verkehrsausstellung
Minchen (IVA) 1965 wurde die automatische Mittel-
pufferkupplung der Offentlichkeit vorgestellt, und
zwor handelle es sich offenbor um den sog .Eurn-
cupler”™ mit beweglicher Klove (vergl. Abb. 3 u. 5).

bahn beziglich einer automatlischen Miltelkupp-
lung erlolgten in den Jahren 1930—35. Aus die-
ser Zeit datiert die bekannte Scharfenberg-
Kupplung. Die Versuche wurden nach dem 2,
Weltkrieg wieder aufgenommen und zwar 1960
In der Ndahe von Minden (im Bahnhoi Poria)
wurde eine Versuchsanlage errichte!, in der
alle ungiinstigen Gleisanlagen entsprechend der
UIC-Bedingungen vorhanden sind (einschlieD-
lich Gegenbigen ohne Zwischengerade, ungiin-
stiger Ablaufberg, Fahrschifframpe usw.). Auf
alle die Versuche einzugehen oder gar bildlich
vorzustellen, wiirde zu weil fithren und den
Rahmen unserer Zeitlschriit sprengen. Uns inter-
essiert hauptsdchlich die Miltelpulierkupplung
in ihrer endgiiltigen [oder wenigstens an-
nihernd endgiltigen) Form, wie sie z. B. vor
kurzem in- und ausldndischen Fachleuten (ein-
schlieBlich russischen Eisenbahnexperten) zwi-
schen Wiirzburg, Hof und Niirnberg vorgestelll
wurde (Abb. 3 bis 6).

Wenn sich die Versuche nun schon jahrelang
hinziehen und auch z. Zt. noch nicht abgeschlos-
sen sind, so lieg! es daran, daB zu viele Fak-
toren auf einen Nenner gebracht werden miis-
sen und zu viele technische Probleme zu be-
willigen sind,

Die UdSSR hat schon zwischen 1936 und 1953
— wie die USA und Kanada seil 1900, Japan
seil 1924 — eine aulomatische Kupplung einge-
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Abb. 3. Die V 200 des Titel-
bilds (inzwischen als 220 038-4
umgenummert) mit der Mittel-
pufferkupplung vom Typ .Uni-
cupler® (jedoch noch mit
Puffern!) im Hauptbahnhof
Nirnberg.

(Fotos Abb.3 u.6: JoKI, Abb. 4
u. 5 Frieber)

Abb. 4. Draufsicht auf
rwei zusammengekuppe!-
te Unicupler. Bei diesen
Demonstrationswogen ist
der jeweils linke Puffer
entfernt,

Abb. 5 (rechts unten). Die
Unicupler ous anderer
ht

Abb. 6. Unicupler mit Hilfskupplung (Spezialschrau-
benkupplung) nebst Putfern, wie sie wihrend der Um-
stellungszeit als Obergangslosung ublich sein wird.




Abb. 7. So groB (oder so klein)
wire ein Unicupler in HO; die
Zeichnungen sind nicht authen-
tisch und nicht hoargenau mafB-
stiblich, do verbindliche Zeich-
nungen z. Z. verstdndlicherweise
noch nichl erhéitlich sind.

fdhrt, bel denen allen jedoch die Brems- und
Steuerleitungen immer noch von Hand verbun-
den werden missen. Die UIC-Beslrebungen
gehen jedoch dahin, im Interesse einer weite-
ren Autlomatisierung des Eisenbahnbelriebs die-
ses Handikap von vornherein zu beseitigen
{abgesehen davon, daB allein in der Bundes-
republik die Rangierer pro Tag ca. 700 000 da-
durch gefihrdet sind, daB sie unter und zwi-
schen den Puffern rumjonglieren miissen). Es
gill also in der Hauplsache, die kommende
europdische Mittelpufferkupplung auf die russi-
schen Ausfithrungen abzustimmen. Dies ist be-
reits mil dem soy. ,Eurocoupler® (mil beweg-
licher Klaue) und dem ,Unicupler® méglich, die
beide zwar direkt mil der russischen SA3-Kupp-
lung kuppelbar sind, sich aber dennoch In tech-
nischen Delails unterscheiden. Nachdem die
modernere Version der OSShD *) .Sysiem Baul-
zen” mit der SA3 direkt kuppelbar ist, scheinen
hier keine wesentlicheren Probleme mehr aul-
zutreten. Der Unicupler scheint heute olfenbar
Favorit zu sein, wollir auch die kdrzliche Infor-
mations- und Studienfahri spricht. Da auch bei
den (ibrigen europdischen Bahnverwallungen
Versuche gemacht und Vorschidge unterbreitel
warden sind, ist eigentlich selbsiverstindlich
und ist in den angefithrten Zeilschrilten mehr-
fach eingehend behandelt worden. Der Unicup-
ler stellt z. Zt. das vorldufige Endprodukt aller
Versuche, Verhandlungen und Beratungen dar
und ldBt jedenfalls bereits deutlich erkennen,
welche Grébe und welche Form die endgillige
Mittelpufierkupplung auiweisen wird (was uns
ja heute in erster Linie interessiert). So viel ist
jedenfalls erkennbar: der Unicupler ist nichl
gerade .zlerlich® zu nennen und wiirde — aui
HO reduzier! — sogar ausgesprochen ,plump*
wirken (Abb. 7), was jedoch die Schaffung ge-
wisser lechnischer Finessen (wie z. B. Vorenl-
kupplung) erleichtern konnle.

% Organisation fir die Zusammenorbeit der Eisenbah-
nen oller sozialistischen Ldnder — quasi das Ge-
genstiick zur europ&ischen UIC.

Noch ein paar Worte iiber die im Grofien zu
bewiiltigenden technischen Probleme, um Ihnen
wenigsiens einen ungefihren Eindruck von de-
ren Vielfalt zu vermitteln. In eingehenden, z. T.
lang andauernden Versuchen und Prilfungen
muBlen geleste! werden:

Uberpriifuny der Kupplung aul ihre Funk-
tionssicherheit und -tichtigkeit, Versuche im
Zugverband z. B. beim Anfahren und Bremsen,
clwaige Beeinlrichtigung des Fahrkomforts, der
Laufruhe, Entgleisungssicherheil, VerschleiBer-
scheinungen, Verhaltensweise in engen Gleis-
bogen, Entkupplung unter Last, beste Form und
Anbringung des Entkupplungshandgriffs, Funk-
tionssicherheit "bei Eis und Schnee, bei Ver-
staubung und Verschmulzung durch herabial-
lende Schiitigiiler, bei Frost, beiHilze, bei Fahr-
zeugen mil gegenseitigem Hoéhenunterschied,
beim Schieben, bei héarteren Aullauigeschwin-

— |

____21'? & 3 2_5__{

Abb. B. Der Abstand zwischen zwei HO-Fahrzeugen
wirde bei maBstobsgetrever Varkleinerung der Origi-
nalmafle und der Unicupler rund 15 mm betragen
[oben). Bei Beibehaltung des heute Ublichen Abstands
{nach Wegfall der Puffer) wirde eine zu grofie Licke
zwischen den Wagen klaffen {unten).
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MOdeu - ,,Tl‘eue”- Hiuser in Spur N - u. & Ungereimtheiten

In der me Nr. 5/6 - 1969 werden einige Begriffe ange-
prangert, gegen die wir ebenfalls seit Jahren
schriftlich und mimndlich zu Felde ziehen. Wenn wir
heute ebenfalls ins gleiche Hom stoBen, dann nicht
um das gleiche Thema n Is aufzuwiirmen, son-
dem um jene Ausfiihrungen auch von unserer Seite
zu untersireichen. Es wiire wirklich zu begriifen,
wenn die Herbstkataloge der Modellbahnfirmen von
gewissen gedankenlosen Begriffen gesiiubert wiiren,
die da sind:

1. Modelltrene: .Treu™ (oder auch nicht) kiénnen
nur lebende Wesen sein, aber niemals ein lebloser
technischer Gegenstand; dieser kann nur .getreu” sein,
z. B. vorbildgetreu, originalgetreu, naturgetren, u. U.
sogar auch modellgetreu, vorausgeseizi, daB er nach
einem bestimmien Modell entsianden ist. Die Stiicke
einer Fertigungsserie kinnen in der Tat .modell-
getreu” sein, weil sie ganz genau dem Ur-Modell
enisprechen, aber dieses Urmodell wird bei unscrem
Metier wohl stets und immerdar einem Vorbild oder
einem Original entsprechen und daher .vorbild-
getreu” oder _originalgetreu” sein. Natiirlich kann
eine Firma mit dem ctwas verwisserten Ausdruck
.modellgetreu” den Kunden quasi ein X fiir ein U
vormachen, weil der Laienkunde etwas hinter diesem
Schlagwort sucht, was nicht vorhanden zu sein braucht,
wiihrend die Herstellerfirma sich mit diesem Wort
selbst einen Freibrief beziiglich Original- oder Vor-
bildgetreue ausstellr.

2. Modellgerecht: Auch flir diesen Begriff gilt das
unter 1. Gesagte in gewissem Sinn, .Vorbildgerecht”
st zwar weniger als vorbildgetren, _modellgerecht”
folglich weniger als modellgetreu und .matistabge-
recht” weniger als mafistabgetreu (oder gar maBsiiib-
lich) und doch kilnnen die in Anfithrungsstriche ge-
setzien Begritte im Sprachgebrauch durchaus sinnvoll
angewendet werden. Eine Kupplung z. B. brauchi
nicht unbedingt eine vorbild- und mafsiabsgetreue
Nachbildung zu sein. sondern kann eine ginzlich
andere Konstruktion darstellen, vorausgesetzt, daB
sie .mafBstabgerecht” (also dem Verkleinerungsma
stab entsprechend klein) ausgefiihrt ist,

Die beiden Begriffe .vorbildtren” baw. .modell-

gerecht” sollien jedoch in Kalalogen grundsiitzlich
vermieden werden.

Besser (und richtiger) sind u. E. die Begriffe:
vorbildgetreu - fiir siimitliche Miniaturen des

Vorbilds einschlieBlich techni
scher Einrichtungen usw.
originalgetren -  fiir alle sonstigen Gebiiude,

Kunsibauten usw., die nach
irgend einem Original ent-
stehen.
fiir landschaftliches Zubehtr wie
Biume, Wiesenmaiten, Wasser-
Imitation usw., also fiir alle
Imitationen, die die Natur zum
Vorbild haben.

.]m Gmn{le genommen sind diese Begriffe eigent-
lich ganz einfach und klar, finden Sie nicht auch?

3. Hiiuser in Spur X: Die neueste Unsitte, die offen-
b_all' ebenfalls nichi so leichi auszurotten isi, ist die
GroBenbezeichnung von B&umen, Hausern u. §. mit
dem Zusatz .in Spur X~ oder gar -N-Spur-Hiuser” usw
Eigenartigerweise werden diese Schnitzer bei HO nicht
gemacht, sondern da steht als GriBenbezeichnung
meist schlicht und einfach .HO", Warum also nicht
genau so bei N (oder TT)? Oder wenigstens _fiir N
Bahnen® oder .im N-MaBstab 1:160" ifalls die eine
oder andere Firma vermeint, bei N noch eine Fr-
liuterung hinzufilgen zu miissen). Bei Biumen kdnnte
die GriBenbezeichnung u. E. ginzlich entfallen. denn
hier wird erstens nur nach persiinlichem Geschmack
die Auswahl getrofien, zweilens gibt es in der Natur
so viele GriBenvorbilder. daf eine Unterscheidung
schlecht zu ireffen ist und dritiens geniigt auch hier
die schlichie Angabe _in N-Grifle” statt .fiir Spur N~
oder gar .in Spur N°. Scherzhalber schreiben wir
selbst manchmal _in WachstumsgriBe N” o. dgl.. aber
das ist wie gesagt scherzhaft gemeint.

GewiB, es handelt sich nur um sprachliche Neben-
siichlichkeiten, die eigentlich nur deshalb an Bedeu-
tung gewinnen, weil einem diese gedankenlosen
Schlagworte ziemlich auffallend ins Gesicht srrlnm‘"-
sobald man den einen oder anderen Katalog auf
schlligt. WeWaW

naturgetreun -

Abb. 9. Eine eindrucksvolle Aufnahme von der ameri-
kanischen Klavenkupplung, die der bekannten Kadee-
HO-Kupplung wuchgegildei ist. Hier missen die Steu-

erleitungen (im GroBen) noch von Hand verbunden
werden

digkeiten aul Wagen bzw. Prellbdcke, bei Achs-
entlastungen usw. Wenn man sich durch alle
technischen Probleme hindurcharbeilel, gewinnt
man ers! die nélige Hochachtung vor dem bis-
her Erreichten und vor der Umsicht, mil der
diese Sache einer optimalen Lésung zuliebe
— angegangen wird

Mit der gleichen Umsicht und Aufgeschlossen-
heit werden auch die Modellbahnhersteller an
dus Problem des Mini-Unicuplers gehen mils
sen. Auch hier gilt es, durch yemeinsame
Bemiihungen eine opltimale Lésung fir
die Zukunil zu linden, bei der zwar weniger
technische Probleme wie beim Vorbild auftau-
chen, bei der die Probleme und Schwierigkeiten
jedoch ganz wo anders liegen, die jedoch Iingst
vor der Einfihrung der Mitteipufferkupplung im
Grollen — Oslern 1976/ — geldst und ausge-
riumt sein miissen!

Wir werden jedenialls am Ball bleiben und —
wie im Fall der gemeinsamen N-Kupplung
unser Bestmdyglichstes tun! WeWaW



Abb. 1. Blick ouf den Mittelteil und Bw-Portie der Méarklin-Anloge des Herrn Emondl. Das Stodiviertel im
Vordergrund ist hier noch provisarisch aufgebaut

81'.119 Iw”iin(gisclt.e dgergwe” ( in (/}6(9 )

Die groBe Mérklin-Anlage des Hermn Ing. C. L. Emondt, Enschede

Abb. 2. UnmaBstdbliches Gleisplan-Schema, wie
es die Abdeckplatte des Gleisbildstellpultes ziert
Die dinnen Linien (links) kennzeichnen die Zwei-
schienen-Gleichstromstrecke

Herr Emondt ist selt frithesier
Jugend eisenbahn.besessen”, fuhr
schon als Junge auf Loks mit und

eine Uhrwerks-Bahn in
Spur 0. Dann kam die grofe
Pause, das Studium, _.andere”
Probleme, und erst 1959 (nachdem
er verheiratet war) gings von
neuem los, mit einer Mirklin-01.

Ein freier Raum wvon 12,00 x
550 m in der Nihe des Hauses
ermiglichte eine Anlage von
40 m’ mit insgesamit verlegien
180m Gleis und 75) Weichen.
An und vor den Winden ent
standen _echte” Berge aus Tem-
pex-Drahipapier, Gips und echien
sieinen und mit  Berghiiusern,
Kapellen, Miihlen usw. und einer
StraBe miil Briicken und Tunnels
am Felsabhang vorbeifithrend (s.
Abb. 3). Alle Gleise und Weichen
sind eingebettet und eingeschot-
tert.

w7



Fiir das Gleisbildstellpult schuf Herr Emondt einen Schrank von 1,40 x0.80x 0,9 m mit einer klappbaren
Abb leisplan der Abb. 2 wurde vergrifert und auf 2 mm starken Karton auigeklebt. Die
nem scharfen Messer ausgeschnitten und auf die Platte des Gleisbildsiellpulis

inzwischen 9% Loks und 260 Waggons) einsetzen
zu kinnen, ist eine doppelgleisi i h der linken Anlagenhiilfte verlegt worden is. Abb. 2
die mit dem iibrigen Miirklin- ri Verbindung hat (obwohl solches durchaus zu bewerk
stelligen wiire, s. Heft 15/65 bzw. 11/68).

Abb. 3 und 4. Zwei Mo
tive von der HO-Anlage
Emondt, die eine Fille
von Anregungen enthal
ten




Abb. 5. Dos Schotterwerk
[offenbar kurz nach einer
sprengung). Die links und
rechts des Schienenstrangs
herumliggenden Gesteins
brocken sind — unserer
Ansicht nach — etwos zu
groB — irgendwie nicht
.maBstobsgerecht” (im Sin-
ne unserer Definitionen auf
S. 396]

Sémtliche Folos
Foto _Stereo” Enschede

Abb. 6. Die Gartnerei
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Kleine Blechtragerbrucke

von Pit-Peg

uber S-formigem StraBenverlaut

Normalerweise haben solche kleinen Brilcken
gerade Widerlager mit den iiblichen ,08/15"-
Fligelmauern. Im vorliegenden Fall besteht die
Besogderheit jedoch darin, daB die Widerlager
auf die S-férmige SiraBle ausgerichle! sind
Wihrend die linke Flilgelmauer abgewinkell
in den Bahndamm greift (s. Abb. 2), verlaui!
das rechie, abgeschrigte Widerlager parallel
zur Eisenbahnsirecke, es wird von der Damm-
schilltung gleichsam umiaBl. Die Skizze der
Abb. 1 macht deutlich, daB sich diese Anord-
nung auf der gegeniiberliegenden Dammseite
wiederholt. Ich bhin der Meinung, dal eine
solche unsymmeirische Widerlageranordnung

Abb. 2. Der folografische Beweis fir die dargestellte Gegebenheit.
\ ] '

sich im kleinen besonders gut ausnimmi, zumal
wenn nur die eine Seile im Blickleld des Be-
lrachlers liegl

-

Abb. 1. UnmaBstéibliche g
Situations- und. Grund- '\n
rifiskizze. O -

/ (Foto: Pit-Peg)

Abb. 3. Ansicht in
ca. s HO-GréBe. Ab-
gegriffene MaBle mit
1,8 multiplizieren




Abb. 4. Mit ,unserer”
Unterfihrung ,weder
verwandl noch  ver-
schwiigert”: Ein Durch-
gong bei Lippstadt fir
mittelgroBe FuBgdnger
(Kopf einziehen).
(Foto: J. Zeug, Trier)

Abb. 5. Ein  Mini-
Durchgang unter einer
winzigen eingleisigen
Bricke  hindurch mit
einer Durchgangshéhe
von nur 1,75 m (in der
Néhe des Bfs. Plon,
Strecke Libeck — Kiel)
[Foto: J. Zeug, Trier)

Beim Vorbild handelt es sich dbrigens
um eine zweigleisige Briicke, indes meine
* Bauzeichnung als eingleisige Uberlihrung
ausgelegt ist. Im Bedarisiall kann sie ohne
viel Uberlegung zweigleisig gemacht wer-
den
Fiir die Nachbhildung im Modell gelten
die diversen Zeichnungen. Die Wider-
lager, die in natura aus Hausteinen er
richtet sind, werden entsprechend Abb. 10

aus 5-8 mm slarken Holzbrellchen ge-

| lutting,  Fttrenfl
|
| T
\ \ o G600

i
Abb. 6. Brickenkonstruk-
tionsdetails bei Vérla- | :
ng von Mdrklin-Glei- e Al
Sen. Zeichnung in 7 HO- 3 0. . E. T[] as
Gréfle. 2 2R [ ) .

Abb. 7. Entsprechende
Details fir Schwellen-
bandgleise in gleicher
Darstellungsgréfe.
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bastelt und anschlieBend mit der
Mauerwerksplatie 6031 von Vollmer
oder Folie 5520/6a von Faller ver-
kleidet. Als Mauerabdeckung (Ab-
bildung 9) dienen Streifen aus grauer
Pappe, aus Sperrholz oder aus der
Dachplatte 6029 von Vollmer. Aus
dem gleichen Malerial lassen sich
auch die nolwendigen Fahrbahnird-
ger herstellen, oder aus dem Kibri-
Bausatz 9680 (z. B. I-Trdger [ir die
Fahrbahn, Bohlenstreifen u. a. m.).
Als Schutzgeldnder ist das von Voll-
mer (Geldnderpackung 5000) gedacht,
das in den Zeichnungen beriicksich-
tigt wurde.

Ob man als Brilcke eine der han-
delsiiblichen einselzt oder sie enl-
sprechend Abb. 6 oder 7 selbst an-
fertigt, bleibt dem Einzelnen iiber-
lassen. Man sollte lediglich beden-
ken, daB solche Briicken unterseitig
geschlossen sind, damit keine Steine
0. d. auf die Fahrbahn fallen kénnen
{daher das volle Holzstiick beim
Schwellenbandgleis bzw. das Sperr-
holzbrettchen beim Mdrklingleis).

Pit-Peg

Abb. 8 v. 9. Deutlicher als viele Worte:
Pit-Pegs Zeichnungen (in /s HO0-Grofle)
fir den originalgetreuen Nachbau der
Briicke samt Widerlager.




Bosiose srodinfins Abb. 10. Pit-Pegs Bauvorschla
Pt sihcan bred desen. fir die Widerlager. Als Materia

dienen Holzbrettchen unterschied-
cher Stdrken. Zum Schiul wer-

2 Ahlage den_die sichtbaren Teile mit den
Fretsd et i i o im Text ongegebenen Maverplat-
« ten verkleidel.
'."-‘ﬁ!',‘Ce-{k

Coizeluiaiiow

-, 1 . —— .
t“‘ /:ﬁ""'t’{“/"tCt B "'.C" (,',?9""'{3‘ hat ouf der TT-Anloge des Homburgischen Elek-

trizitdiswerks (s. Heft 11/68) diesen Blick auf den Kai und die Hafenanlagen und das _wellenbewegle‘ Wasser
wurde mittels Kathedralglas imitiert (Aufnahme: Dimitrijeff, Hamburg)

-




Abb. 1.
das Mdarklin-System
Er versah seine Trix-
S. 306 verkleinerte.

Wenn Herr Kl. Bdurich ous Homburg gechnt hétte, dafl die T 3 mit Schlepptender von Riwa cuch fir
ebracht wird, hétte er sich sicher (ebenso wie Herr Fehrensen) die Arbeit ersport
3 mit dem Tender einer Mdrklin-BR 24, den er nach unserem Vorschlag in Heft 4/1968

Abb. 2. Die Druntersicht, die nicht nur die dulerst enge Kopplung zwischen Lok und Tender zeigt, sondern

einige weitere wichlige Details

Trix~T 3 anf Mirklin-Gleis

AnlaB zu meinem Schreiben ist der Artikel
von Herrn Ulrich Buchardt aus Gelsenkirchen
in Heft 15/68 ,Trix-T 3 auf Marklin-Gleis*, Wie
Herr Buchardt habe auch ich meine Mirklin-
Bahn auf Gleichstrom umgebaut und die T 3
International bestelll, die ich nunmehr endlich
bekommen habe.

Schon auf Grund der Katalog-Abbildung der
Lok war ich mir dariiber im Klaren, daf ein
Marklin-Schleifer unter der Lok nicht ange-
bracht werden kann und habe mich daher ent-
schlossen, den Schleifer in einem .Geister-
wagen“ anzubringen.

Die Ausfithrung von Herrn Buchardl ist nicht
schlecht, aber nach meiner Ansicht und Erfah-
rung ist die technische Durchfilhrung nicht még-
lich. Ich selbst hatte auf der Minus-Seite die
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[Fotos: KI. Baurich, Hamburg)

von K.-G. Fehrensen,
Kassel

I'rix-Schleifer belassen, wobei der Plus-Pol am
Schleifer des Geisterwagens lag. Dabei zeigten
sich folgende Mangel:

1. Die Trix-Schleifer sind zu breit und be
rihren beim Befahren von Weichen des Miirk-
lin-Systems den Puko-Mittelleiter und [ihren
zum KurzschluB.

2, Die Lok bleibt beim Uberfahren von Wei-
chen und Kreuzungen stehen, da die einseili-
gen Schleifer aul Grund der Kirze der Lok
auf den isolierten Herzsticken bzw. Schienen
keinen Kontakt finden

Ich hatte daher beschlossen, die Schleifer
auf beiden Seiten als Minuspol zu belassen.
Dafiir ist die Verbindung zur Birne zu unter-
brechen (mittels eines scharfen Messers leicht
mbglich), ebenso die Verbindung der linken



L

Abb. 3. Die Losung des Herrn K.-G. Fehrensen, Kossel: schlgiferlose T 3 mit beigestelltem ,Geisterwagen”

[G-Wogen). Auch dieser Yorschlag gilt nur fir die bisherigen T3 von Trix, da es die R&wa-T 3 bekannter
maBen auch fir dos Mdarklin-System gibt (s. Messebericht in Heft 3b/69 S. 227),

. Schleiferseite zum Molor, sowie beide Schlei-
lerseiten miteinander zu verbinden.

Diese Arbeiten hatte ich bereits ausgefiihrt
und war gerade dabei, die Schleifer schmaler
zu feilen, als mir eine einfachere Losung einfiel:
Samtliche 4 Schleifer wurden entfernt, die bei-
den Schleiferseiten elektrisch wieder vonein-
ander getrennt, die Birne mit der linken Schlei-
ferseite verbunden und beide Schleiferseiten
gelrennt mit einem Kabel auf die Riickseite der
Lok gefihrt, Die linke Schleiferseite wird mit
dem Marklin-Schleifer positiv und die rechte
Schleiferseite der Lok mit dem Marklin-Wagen
negativ verbunden. Da also der Minus-Strom

..Gersterwogen ™

Fohrsiromiabel

Spezioi- Marklin-
von Orig hurz- Schieiler
Schisifer kupplung Nr. 7076

iiber die Rader des Ceisterwagens abfliefen
sollte, habe ich auf die Verwendung eines Trix-
Wagens verzichtet, da die Fremdradsitze der
Firma Trix beidseitig isoliert geliefert werden.
Um die Lok gleich in Betrieb nehmen zu kén-
nen, habe idh auf den Mirklin-Schleifer zuriick-
gegriffen, der an den Achsen des Wagens be-
festigt wird. Der Kontakt ist einwandfrei, die
Lok fahrt ohne zu stoppen {iber Weichen, Kreu-
ZUNgen usw.

Fiir einen spateren Zeitpunkt habe ich die
Verwendung eines Trix-Wagens vorgesehen,
wobei dann mittels Radschleifers der Kontakt
auf der Minus-Seile gegeben werden muB,

| Abb. 4 u
von unten gesehen, sowie eine Prinzip-
skizze zur Veranschaulichung der im Text
beschriebenen Verdrahtung.

5. Lok und ,Geisterwagen”
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Abb. 6. Herr Baurich aus Hamburg zog auf die 1. und 3. Achse Mdrklin-Réder quf, wodurch ein besserer
Louf Gber alle Mérklin-Weichen erzielt wurde.

Abb. 7. Darlber hinaus versah er seine T 3 mit
einem Eigenbou-Skischleifer, der vorne fesigelogert
st und nach hinten freies Spiel hat

. Obwohl der Giiterwagen mit dem ange-
klemmlen Mairklin-Schleifer auf den Achsen
schwer lduflt, zieht die Lok 8 angehdngte Wa
gen von Marklin und Trix (z. T. noch in Spritz-
gubBausfiihrung) einwandirei iber eine 5%ige
Stleigung.

Ich gebe zu, daB manchen Modellbahner, der
vor dem gleichen Problem steht, einmaial der
angehdngtle Geisterwagen und zum anderen die
beiden Kabel zu diesem Wagen storen werden
Meine Methode diirfte aber den Vorteil haben
daB man die Lok nicht auseinanderzunehmen
braucht (was ich aber aus reiner Neugier doch
getan habe) und daB diese Arbeit ohne groBen
Aufwand von jedem durchgefuhrt werden kann

Eine amerikanisierte Schlepptender-T 3 als Filmstar

Die beiden Bilder siellen Repros aus einem Film.
Kurier zum Defa-Indianerfilm .Spur der Falken® dar
Bel der Lok handelt es sich um eine auf .Union
Pacific® umirisierte ..., T3 mit Schlepptender, wie
sie in der MIBA mehrfach behandelt wurde und in
Kilrze von Riwa auf den Markt gebracht wird
Diese umfirisierte Lok sah geradern edht aus mit
ihren messingfarbenen Domen, dem grilnen Anstrich
und dem hafbverrmtetrn Kuhfinger.

Und daf die UP-Wagen aus umgemodelten
CiPr86 und &hnlichen Veteranen bestanden, wird
sicher sogar ein Fachmann nur nach genauem Hin
sehen feststellen kisnnen. G. M,

406




"Dez aunsziehbaze vezdeckte Abstellbahnhof

R S L A
Il 1y 1! III |
L ORIl (. SR
- 1T L

I b '
I I I
11 bﬂ\'b I
" abnehmbare
\Ll A< Stutzen ::
g B (Y
. ~ 5 e s

L

Lo d

UnmaBstdbliche Prinzipskizze. Die Buchstoben T kenn-
zeichnen die Trennlinie.

Der Neuaufbau einer Modellbahn-Anlage
bringt meist einen mehr oder weniger liefen
Griff in die Modellbahn-Kasse mit sich, beson-
ders wenn die Anlage gleichzeitig vergréBert
werden soll. So dberlegt man sich dann auch,
an welcher Stelle man sich eine oder mehrere
Mark sparen kann. Die sichtbaren Gleisanlagen
(besonders die Bahnhofsanlagen) sollte man
moglichst sofort vollstindig ausbauen; zuridk-
stellen konnte man dagegen z. B. den Bau
etwaiger unsichtbarer Abstellgleise, besonders
wenn der Fahrzeugpark anfangs noch nicht so
umfangreich ist (was natiirlich nicht heiflen soll,
daB man auf jegliche unterirdische Abstellmég- -
lichkeit verzichten soll, die fiir einen interes-
santen Betrieb meist sogar erst die richtigen
Voraussetzungen schafft).

Vor einem dhnlichen Dilemma stand auch ich
vor elwa einem Jahr und ich beschloB, unter

e e .

den Bahnhofsyleisen einen verdedklen Abstell-
bahnhof einzuplanen, der durch Abnehmen der
oberen Platte, die bei mir als ,Kleinanlagen-
Besitzer® den groBten Teil der Anlage bildet,
bequem zu erreichen sein sollte. Da ich diesem
Umstand jedoch beim Aufbau der Modellbahn
kaum noch Beachlung schenkle, kann ich jelzl
nur noch durch Einreilen eines Berges an die
(geplanten) Abstellgleise rankommen.

Da ist mir nun eine Idee gekommen (fir mich
allerdings spat), die man unbedingt beim Bau
einer Anlage durchdenken sollte. Wenn die
unsichtbaren Gleisanlagen wie bei mir auf einer
Platte befestigt sind, die auf einem Rahmenge-
riist aufliegt, besteht die Méaglichkeit, diese
samt Gleisen nach vorn herauszuziehen (genau
wie eine Schublade), wenn man die Stitzen
zwischen unterer und oberer Platte entfernt. So
kann man die untere Platte so groB anfertigen,
daB alle geplanten Abstellgleise genau darauf
passen. An der Trennstelle der unteren Platte
und der nach ,oben” fiihrenden Strecke miissen
sich natiirlich die Gleise trennen lassen. Diese
miissen dann natiirlich besonders sorgféltig be-
festigt werden, damit sie sich nicht seitlich ver-
schieben kénnen, Wenn die Grundplatte her-
vorgezogen wird, werden die Gleise genau so
getrennt, wie wenn man zwei Gleisstiicke aus-
einander zieht. Allerdings muB man beim Wie-
dereinbau ziemlich vorsichtig vorgehen, da alle
Gleisverbindungen gleichzeitig ineinander ge-
schoben werden. Falls nun der Fahrzeugpark
so grob ist (oder der Inhalt der Kasse), daB das
Anlegen der Abstellgleise erforderlich wird, so
geht man einfach wie beschrieben vor.

Wenn es nicht maglich ist, den Abstellbahn-
hof von vorn zu erreichen, sollte man priifen,
ob derselbe vielleicht so angelegt werden kann,
daBl er nach unten herausnehmbar ist. Ich finde
das immer noch einfacher, als einen Geldnde-
teil so zu gestalten, daB er nach oben heraus-
nehmbar ist.

Rainer Witte, Leichlingen

. Arnold-N-Bahnschranke

)

Abb. 1. Die eine Hdlfte der
Schranke mit abgenommenem Wér-
terhduschen.

Es hat lange
gedauert . . .

ot
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Abb. 2. Der gedie
gene, gut durchdach
te Antrieb. Die Ge
brauchsanweisung ist
sehr Ubersichtlich
verfafit, so daofl wir
uns eine eingehende

... bis die Amold-Bahnschronke, eine der Messe-
Nevheiten 1968, oul den Markt kam. Nun, es hatle
seinen Grund. Sogar einen triftigen Grund: der An-
trieb ist vbllig neu konstruiert und Gberarbeitet wor-
den. Das Prinzip des Antriebs — ein Schwinganker-
Reibrad — ist nicht nev und vom Faller-HO-Antrieb
her bereits gut bekannt. Bestechend beim Arnold-
Antrieb ist jedoch die gediegene technische Ausfiih-
rung, die Betriebssicherheit des verhélinisméBig kraft-
vollen Antriebs und die Tatsache, daB iezr der
beiden Schrunkenteile einen eigenen Antrieb aufweist,
wodurch jegliche diffizile Fodenzieherei oder Ge-
stingeverlegung entféllt. AuBerdem kénnen beide

‘Ahermals Lumgesattelt”. ..

Uber Oto Hibchens allseits bekannte
wandernde Modellbohnschou zu berich-
ten, erlbrigt sich wohl, Er hat aber
gleichfalls gu: Zeichen der Zeit erkannt
und in den vergangenen 2 Jahren auf der
gleichen Flache seines Vorfihrwagens
eine Arnold-N-Bahn-Anlage gebaut, mit
der er nun wieder durch die Lande zieht
und bei jung und alt in Stadt und Land
wenn guch nicht ganz selbstlos, aber
mmerhin) fir den Modellbahngedanken
wirbt

Beschreibung erspo
ren kénnen

Teile sowohl an einem ein- als auch zig-gleisigen
Wegiibergang und sowohl in der Geraden als auch
im Bogen verwendet werden. Ein beiliegendes Stra-
Benstiick (Schaumgummi] kann passend zwischen den
Schienen zugepaBt und verlegt werden.

Die Schranke konn entweder monwall oder voll-
outomatisch betitigt werden und sogar der AnschluB
eines Liuvtewerks ist bereits ouf der Konlaktscheibe
mil vorgesehen. Die zierlichen Schronkenbdume &ffnen
und schlieBen sich verhdlinismé@Big langsam (auf je-
den Fall nicht zu schnell) und das Einjustieren der
richtige Stelung ist unproblematisch.

WeWaW




Kehrschleiten-Schaltung

Das ,Problem Kehrschleife® — wenn man
Uberhcupt noch von einem Problem sprechen
kann, nachdem es im Prinzip jo bereits seit
Johren gelést ist — geistert seit dem Bestehen
des Zweischienen-Zweileiter-Betriebs zwar
sporadisch, aber doch mit einer Hdufigkeit
wie koum ein onderes Stromversorgungs-
problem durch den Blgtterwald der in- und
ausldndischen Modellbahnpresse. Mir scheint
dies ein Zeichen dafir zu sein, dafl man mit
den bisher angebotenen Schaltungsmoglich-
keiten doch noch nicht so recht zufrieden ist.
Worum die Stromversorgung einer Kehr-
schleife Oberhaupt ein Problem sein kann,
dariber mochte ich mich hier und heute nicht
nochmals auslassen. Erstens wirde das den
Rahmen dieses Beitrages sprengen, und
zweitens . . . siehe oben.

Lassen wir die ausgesprochenen Automatik-
Schaltungen einmal auBler acht, dann kann
man fast olle bisher verdffentlichten Schaltun-
gen auf einige wenige Grundschaltungen zu-
riuckfihren:

1) Kehrschleifen-Speisung aus

Stromquelle;

2) Kehrs&leifen—Speisun for feste Fahrt-
richtung in der Kehrschleife aus dem nor-
malen Hauptfahrpult und Umpolung der
angeschlossenen Strecke wdhrend des
Durchfahrens der Kehrschleife ber einen
zusdtzlichen Umpoler (evil. zuggestevert
automatisch);
in Erweiterung von 2) wird die Einfahr-
weiche (ggf. Federweiche) mit einem Um-
poler fir die Kehrschleifenstrecke ausge-

getrennter

3

stattet, um auch in der Schleife wechseln-

de Fahrtrichtung zu ermbglichen.

Fall 1) erfordert ein zweites Fahrpult, damit
erhdhten Bedienungsaufwand (falls man nicht
eine feste Fahrspannung vorzieht) und natiir-
lich auch erh&éhte Investitionen,

Fall 2) und 3) diirften wohl am weitesten
verbreitet sein, haben aber im acllgemeinen
den Nachteil, daB nach dem Durchfahren der
Kehrschleife die Grundpolung (Fahrtrichtung)
der Stamm-Anlage nicht mehr mit der vom
Fohrtrichtungs-Schalter bzw. Polwenderegler
des Fahrpultes angezeigten Fahrspannung
dbereinstimmt. Wer einige Praxis in punkto
Fohrbetrieb hat, wird mir sicher zustimmen,
dafl dieser Punkt insbesondere bei Verwen-
dung von Fahrpulten mit Einknopf-Bedienung
(Polwenderegler) immer wieder zu Fehlbedie-
nungen fihrt. Und das wurmte mich!

Also, Uberlegte ich, drehen wir den Spiefi
doch mal um: Die Polung der Stammanlagen-
Stromversorgung mufd immer mit der am Fahr-
pult erkennbaren Ubereinstimmen, darf also
nur mit dem Polwender des Fahrpultes ge-
andert werden konnen. Folglich muB die

mal anders
als bisher

Polung in der Kehrschleife wéhrend der Durch-
fahrt unabhéngig von der Stammstrecke sein,
denn wdhrend der Durchfahrt muB jo die
Polung der Stammstrecke gewechselt werden,
demit der Zug dann ohne Behinderung aus
der Kehrschleife cusfahren kann. Die Kehr-
schleife muB also iber ein elektrisches Bau-
element gespeist werden, dessen Ausgangs-
polung unabhéngig von der Eingangspolung
ist, genauso als wenn wir den Wechselstrom
ous dem Trafo in Gleichstrom verwandeln
wollen.

Jetzt ist bei manchem bestimmt schon der
Groschen gefallen: Ein Gleichrichter in Brik-
kenschaltung (Grétz-Schaltung) muB her! Nach
Abb. 1 werden seine Wechselstrom-Anschlisse
(~.) parallel zur Stromversorgung des Strek-
kengleises SG an die Fahrstrom-Ausgangs-
klemmen bzw. -Buchsen des Fahrpultes FP
angeschlossen, seine Minus- (—) und Plus- (+)
Anschliisse dagegen an das durch die vier
Trennstrellen vollkommen von der Strecke
getrennte Kehrschleifen-Gleis KG. FW sollte
eine Federweiche (oufschneidbare Weiche)
sein, was fir viele der industriellen Modell-
bahnweichen sowieso zutrifft. Die Fahrtrich-
tung durch die Kehrschleife wird durch den
schwarzen Pfeil gekennzeichnet. ﬁNovmpolung:
in Fohririchtung rechte Schiene plus.)

Der Zug kommt auf SG von rechts; er féhrt

™

FW

Abb. 1.
Grundprin- +
zip der Kehrschleifen-
Schaltung. Néhere Erldu-
tarung im Text,

SG
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Abb. 2. Gleisplan-

iber den ?cruden Strang der Weiche in die
Kehrschleife ein und ungehindert iber die
ersten Trennstellen TR hinweg, da er in der
Kehrschleife jo die gleiche Polung vorfindet
wie auf SG. Wahrend der Durchfahrt durch
KG wird nun das Fahrpult umgepolt, der Zug
fahrt aber in der gleichen Richtung weiter, da
GR jo keine andere Fahrstrompolung von KG
zuléBt, SG aober ist umgepolt und der Zug
findet dort beim Verlassen der Kehrschleife
die richtige Polunq‘ vor, kann also ungehindert
auch die zweite Trennstellengruppe TR paos-
sieren und seine Fohrt fortselzen.

Jetzt habe ich bewuBt etwas unterschlagen:
Bei Verwendung eines Fahrpultes mit Ein-
knopf-Bedienung (Polwenderegler) wird der
Zug wéhrend der Umpolung kurz anhalten. In
meinen Augen ist das aber kein so unbeque-
mer Nachteil wie die einﬁongs erwdhnte
Nicht-Ubereinstimmung der Fahrstrompolung
der Stammstrecke. Entweder ist die Kehrschlei-
fe vollsténdi
zeitige Anhalten sowieso nicht ouf) oder die
Kehrschleife ist — als Teil einer léngeren
Strecke — ganz oder teilweise sichtbar, dann
installiert man im Verlauf von KG einen klei-
nen Bohnhof oder Haltepunkt, an dem man
sowieso halten muB. Ein Gleisplan-Beispiel fir
diese Lésung zeigt Abb. 2. — Bei Fahrpulten
mit vom Geschwindigkeitsregler getrennten
Fahrtrichtungsschalter fallt das Umpolen so-
wieso nicht auf, weil es so schnell geht, dafl
daos Triebfohrzeug auf die kurze Stromunter-
brechung wéhrend des Umspringens des Schal-
ters meist gar nicht reagieren kann.

Abb. 1 zeigt also das Grundprinzip mit
gleichbleibender Fahririchtung durch die Kehr-
schleife. Will man aber die Kehrschleife auch
wahlweise in der einen oder anderen Richtung
durchfahren kénnen, dann mul die Weiche
FW stellbar sein und in die Zuleitung vom
Gleichrichter (=/—]) zum Kehrschleifengleis
KG ist ein dogpelpoliger Umschalter einzu-
baven. Da die Stellung der Einfahrweiche und
die Polung der Kehrschleifenstrecke voneinan-
der abhéngig sind, ist es zweckmdBig, den
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verdeckt (dann féllt das kurz- |

Beispiel (Plan BY aus

der Broschiire

90 MIBA-Strecken-
l&ne”) fir eine
ehrschleifen-

Anlage mit Halle-
unkt bzw, kleinem

hnhof. Wenn man
dos Umschalirelois UR (s. Abb. 3

auch von
Hand umstellen kann (wie z. B. die Trix-Relais),

_ dann kann man auf der Kehrschleifenstrecke sogar ran-
gieren usw.

Umpoler fir KG und den Weichenantrieb mit-
einander zu koppeln. Abb. 3 zeigt die entspre-
chende Schaltung. Die Einfahrweiche EW hat
jetzt einen elekiromagnetischen Weichenan-
triecb AW, muB cber ouch weiterhin auf-
schneidbor sein, denn sie wird bei der Aus-
fahrt des Zuges nicht umgestellt. Parallel zu
WA sind die entsprechenden Magnetspulen
eines Umschaltrelais UR gescheltet, so daB
dessen Kontokte gIeid\zaiﬁqP mit dem Umstel-
len der Weiche auch die Polung der Kehr-
schleifenstrecke KG umschalten. Die jeweili-

Abb. 3. Erweiterte Kehrschleifen-Schaltung [noch
Abb. 1) fir wohlweise Fohririchtung durch :Fne Kehr-
schleife. NGhere Erlauterung im Text.
1
= L SEW
TR i, 56
GERADE 41
ABZWEIG {2




Abb. 4

gen Fahrtrichtungen fzw. Schaltstellungen sind
durch schwarze (1) und weifle (2) Pfeile ge-
kennzeichnet. D sind die jeweils dazugehori-

en Drucktasten fir die Fahririchtungswahl.
E-‘;gf. kann man den Umschalter auch mecha-
nisch direkt mit dem Weichenantrieb koppeln.

Schaltungstiftler kénnen diese Schaltung
nun natirlich noch weiter ausbauven, z. B. mit
Sicherheits-Haltestrecken im Bereich von KG
an den Ausfahri-Trennstellen, um die Lok dort
anhaolten zu lassen, falls man dech mal wah-
rend der Durchfahrt das Umﬁolen des Fahr-

ultes vergifit. Man kann auch fir diesen Fall
EontrolI-Lompan vorsehen oder Aus- und Ein-
fahrsignale — kurz, dem Tatendrang sind kei-

ne Grenzen gesetzt. Bei der praktischen Er-

robung zeigte sich aber, dafl zumindest die
gd‘wh-Hnlfesfredcen nicht unbedingt erforder-
lich sind, wenn man einen kleinen Kniff an-
wendet: Man nehme fir GR einen Gleich-
richter, der etwa den doppelten Strom aushdlt,
fir den das Fahrpult nominell bestimmt ist.
Voraussetzung ist dabei cllerdings, daB man
ein Fohrpult mit Selbstabschaltung bei Uber-
lastung verwendet (Thermosierung), was aber
bei den infrage kommenden Industrie-Fahr-
ulten (Arnold, Fleischmann, Trix) sowieso der
all ist. Bei nicht rechtzeitiger Umpolung des
Fahrpultes kommt die Lok bei der Ausfahrt auf
TR zum Stehen, alldieweil sie dort einen Kurz-
schiuf fabriziert, und . . . das Fahrpult schaltet
ab, ehe der Gleichrichter noch Gelegenheit
hatte seinen Geist aufzugeben. Und mit scho-
ner Regelmdafigkeit wird dann ouch die Kurz-
schiuB-Meldelampe der Thermosicherung am
Fahrpult aufleuchten und verldschen und so
signalisieren, daf der Zug auf Ausfahrt war-
tet. Einfcd-uer(gehf es wohl kaum. Aber: der
Gleichrichter GR unserer Schaltung mufl ent-
sprechend dimensioniert sein. Zur Sicherheit

&

Proktisch ausgefUhrte Verdrahtung nach Abb. 3. Relais = Trix 56-6592-00, Schalter = Trix 54-6595-00,

kann man am Fohrpult noch folgenden Test
vornehmen: Fohrstrom-Ausgang bei voll auf-
gedrehtem Regler kurzschlieBen — Kontroll-
Lampe sollte nach etwa 10 Sekunden aufleuch-
ten; wenn sie es friher tut, dann ist es umso
besser.

So wie man die bisherigen Kehrschleifen-
Schaltungen auch fir Gleisdreiecke verwen-
den konnte — wenigstens im Prinzip — so
kann mon das auch mit der beschriebenen
Schaltung. Auch bei einem Gleisdreieck ist ein
von der restlichen Anlage elektrisch getrenntes
Gleis erforderlich. Es entspricht dem hier KG
genannten Kehrschleifen-Gleis und ist genou-
so wie dieses anzuschlieflen, so dafl ich mir
Elso alle weiteren ErklGrungen dazu ersparen

ann.

Zum SchluB noch fast ein Witz: Um sicher
zu ?ehen, dafl ich bei der eingangs erwdhnten
Aufstellung der bisherigen Kehrschleifen-
Grundschaltungen nichts Wesentliches verges-
sen hatte (wohlgemerkt: nachdem ich Abb. 1
und 2 ausgeknobelt hatte), blatterte ich vor-
sichtshalber nochmal sdmitliche MIBA-Verdf-
fentlichungen Uber Kehrschleifen durch. In
Band X ongekommen, rihrte mich fast der
Schlag: Auf Seite 409 (Heft 10) ist ,mein” Prin-
zip bereits einmal verdéffentlicht, zwar etwas
unscheinbar, aber immerhin. Also Ehre wem
Ehre gebihrt: Herrn Ing. F. Noa, Rheydt! Wie
sogt schon Ben Akiba — es ist alles schon mal
dagewesen. So nehme ich denn fir mich we-
nigstens in Anspruch, dieses Schaltungsprin-
zip neu entdeckt zu haben (wie Kolumbus einst
Amerika) und seine Vorteile iberhaupt erst
einmal klar beschrieben zu haben. — Besche:-
denheit ist eine Zier ... trotzdem sollten Sie
das ,Ding” mal ausprobieren und ich bin Uber-
zeugt, viele werden ebenfalls ﬁberzeugtgg&
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Jenes reizende Bahnholsgebiude aus
Helt 7/1960 war der Anstob zum Hiuser-
modellbau des Herrm H. Opalla aus
Aschaffenburg. Die Vorbilder fiir die
Kasernenbauten sichen teilweise in
Wertheim/Main und in Riisselsheim (z
B. das grobe Haupigebiude in U-Form
die Kiz-Hallen und Werkstlitien), ge
baut nach seinen eigenen Plinen und
Fotos aus Pappe, Verputz aus Moliofill
Fenster und Tiren aus Zeichenkarion
Dachplatten von Faller.

Die Kielern sind reine Naturproduk-
te” (eine bestimmite Griiserart namens
Schafgarbe), ebenso der Waldboden. der
aus schin gewachsenen Rindenstilcken
besteht, .verziert™ mit handelsiiblichen
Gras- und Moosflocken. Der Bahn
schotter ist ein Gemisch aus Sireumaie-
rial und verschiedenfarbigem Siigemehl
(eine ecigene _Erfindung® des Herm
Opalla) und als Hintergrund dienen
mafstabgerechie Bilder aus Hlusirierien
und Kalendern.

Der umfangreiche Lok- und Wagen

rk stammt von Fleischmann. Klein-

ahn und Piko. Die Kfz-, Rad- und
Kettenmodell Fahrzeuge sind Roco Peet

”

zy-Miniaturen, einige von
Wiking. die Schiffs- und Lan-
dungstahrzeuge sind reiner
Selbstbau

Herr Opalla will beileibe
kein Militarist sein, sondern
findet einfach und lediglich
Gefallen an gelindegingigen
Fahrzeugen., die von Mani-
vereinheiten verladen wer-
den.




Sdmtliche Fotos
von Herrn H. Opalla,
Aschaffenburg

Abb. 1—4. Bilder chne
Worte, d. h. sie sprechen
fir sich selbst (nachdem
man den Begleittext ge-
lesen hat)

Rs
&5

; S
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Abb. 2. Druntersicht. Gut er-
kennbar das Verstdrkungsblech
und die zusdtzlichen Isolierun-
en an den Spulenkdrpern. Der
rbauer bittet um Nachsicht, dafl
die Kabel noch etwas kreuz und
quer liegen. Der Fotograf (Herr

Wind ous Peine] tauchle el
was zu frih ouf!

Eine doppelte Gleiéverbindung

Abb. 1. Diedop-
pelte Gleisver-
bindung mit nur
77 A mm Gleisob-
stond (Schienen-
mitte — Mitle),
die sowohl in
der Lange als in
der Breite eine
wesentliche
Platzersparnis
darstellt

fUr dGS Mdrklinsysfem von G. Kunze, Véhrum

Abb. 1 zeigt das gute Stliick samt Oberleilung,
das aus 2 Paar Marklin-Weichen 5202 entstand
und deren Gleismittenabstand 77,4 mm betragt
Der schwarze Punkt an der Kreuzung der Ober-
leitung kennzeichnet die Trennstelle, da an
diesem Punkt zwei Stromkreise zusammen-
stofen. Die Trennung stellte ich mit einem
Plastikrundstab zwischen den Fahrdréhten her,
der mittels einer erwidrmten Zange vernietet
wurde.

Abb. 3. AnlaB zum Bou dieser symmetrischen Drei-
weg-Weiche ous einem Paar Mdrklin-Weichen 5117
war der dhnliche Beitrag des Herrn R. Bounoch in
Heft 2/1966. Nun, inzwischen hat Méarklin jo selbst
eine Dreiweg-Weiche herousgebrocht, so dafi man sich
heute eine solche Arbeit ersparen kann,



Wer es genauer wissen will: alle 4 Weichen
wurden zerlegt und alle iberfliissigen Teile ab-
gesagl, so daB sich im Endeffekt ein Rechteck
ergibt; Teile gut zusammenpassen. Als Herz-
stiick dient das Ersatzteil aus der Marklin-
Kreuzung 5211. Das auf Abb. 2 in Bildmilte
sichtbare Versteifungsblech passend zurecht
schneiden, zusammenkleben und — in Anbe-
tracht der Linge — verschrauben.

Etwas schwierig ist der Einbau der Spulen.
Die Ausbuchtung an den Gleiskérpern sind et-
was nachzubiegen. Die Halterurng der Spulen,

Mdrklin-Weichen

mit gekiirziem Bogen

Im Helt 16/68 S. 873 brachte die MIBA einen
Beitrag eines Herrn E. P. aus M. lber die Schaf-
fung von Zwischengeraden bei Marklin-Wei-

« chen. Dieses Problem habe ich bereits vor Jah-
ren bel der Anlage meines Filius sehr elegant
gelést, und zwar folgendermafen:

Die Marklin-Weichen mit Normalradius ent-
sprechen im ablenkenden Strang einem ganzen
gebogenen Gleisstick. Von diesem Bogen habe
ich '/« mit der Metallaubsdge abgeschnitten und
durch eine Halfte eines halben geraden Gleis-
stiicks ersetzt. Dieses wurde mittels UHU-plus
angeklebt, die Schienenstringe und der Mittel-

die mit dem Gleiskdrper verschraublt werden,
sind etwas zu krépfen. Ein neues Loch zur Be-
festigung ist zu bohren und zwar so, dab die
AubBenkante der Spule mit der Mitte der Gleis-
verbindung fluchtet. Zusédtzlich habe ich die
Spulen mittels Pappe oben und unten abge-
deckt, um sicher zu gehen, daB sie nicdht mit
dem Gleiskérper in Berithrung kommen. In die
Herzstiickmitte sind noch 2 Pukos einzukleben,
um das stromlose Stiidk zu iiberbriicken.

Zum guten Schluf werden die noch gut sicht-
baren Sdgeschnitte mit UHU-plus weggetarnt.

Abb. 1 oben: eine WeichensiraBe aus Mdrklin-Origi-
nalweichen mit einem Gleisabstand von 95 mm (auf
die Gleisachse bezogen). Unten: eine dhnliche Wei-
chenstraBe ous umgebauten Weichen mit gekirztem
Bogen und eingesetzten Zwischengeraden (Z).

Abb. 2. Die abgednderie Mdrklin-Weiche, von oben
und von unten gesehen. Gut erkennbar der gekirzte
Bogenstrang und die angesetzte kleine Zwischen-

- gerade.

leiter entsprechend verlétet (s. Abb. 2). Der
Gleisabstand betragt nurmehr 69 mm und der
Fahrzeuglauf ist — durch die im Bogen einge-
baute Zwischengerade sehr gut, auch und
inshesondere fiir enggekuppelte lingere D-Zug-
wagen. Ing. O. Schneider, Wien

Manuskripte, Zeichnungen und Fotos
bitte stets mit dem wvollen Namen
und Adresse versehen.

Beste!lun?en u. 4. bitte ouf geson-
dertem Blatt!

Fir nicht angeforderte Artikel und
Fotes kann keine Haftung Gbernom-
men werden.
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... beim MEC Rendsburg

Nach dem MIBA-Bauplan in Heli 15/68
habe ich dieses Modell in den Wochen
nach Weihnachten zusammengebaul in
der Hoffnung, ein einmaliges Modell fiir
unsere Clubanlage zu besitzen.

Der Messebericht hal mich dann eines
anderen belehrt. Im ersten Moment habe
ich mich richtig gedrger!, denn nun
wilrde der Kran (als Réwa-Modell) wohl
bald auf allen Anlagen zu finden sein.
Ich habe mich dann jedoch wieder .be
ruhigt®, denn schlieBlich ist ein Selbs!
bau-Modell doch elwas anderes als ein
gekaultes (der ideelle Mehrwerl jeden
falls ist sehr beachtlich). Das Modell ist
ibrigens nichl angelrieben, kann aber
von Hand .verfahren® werden

Gerade noch rechizeilig konnle ein
* Teil des Giterbahnhofs .Elmenthal® in
seiner Gleislithrung umgestaltet werden
und so enistand ein modernes ,Termi-
nal®* mit vielseiligen Rangiermaéglich-
keiten. F. Lehmer, Rendsburg




... beim MEC
Riisselsheim

Dieses kleine Schaustiick, das einen Container-Umschlagplatz zum Thema hat, wandert durch
die Schulen von Riisselsheim und Umgebung, um fiir den verhéltnismaBig jungen Club und den
Modellbahngedanken zu werben. Star, Mittelpunkt und Blickfang ist das prachtvolle Schiffsmodell
im MabBstab 1 : 100, das an die 1,50 m lang ist.

Uber die im Entstehen begriffene Club-H0-Anlage werden wir zu gegebener Zeit einmal
berichten
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Abb. 4. Das Vorbild

(Werkfoto Linke-
Hofmann-Busch)
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Die hachst liche

Abb. 1—3. Zeichnungen im Mafistab 1 : 87 (HO0) von K. J. Schrader.

Lweiachsiger Grofraum-Behilterwagen

mit Einrichtung zur Selbstentladung fir den Transport von
pulverférmigen Feinschittgitern u. 80 m? Fassungsvermdgen.

Die zunehmende Verarbeitung von pulverférmigen und kdrnigen Lode-
gitern mit geringen Schitigewichten erforderte bei den Eisenbahngesell-
schaften zum wirtschaftlichen Transport neve Entwicklungen auf dem Gebiet
der Behdlterfohrzeuge. Der in unserer Bauzeichnung vorgestellte 80 m’-
GroBiraum-Behdlterwagen stellt eine Neukonstruktion der Waggonfabrik
Linke-Hofmann-Busch dar. Das zweiachsige Fahrzeug in moderner, ge-
schweiBter Bauweise trégt zwei in Langsrichtung zur Mitte max. 45° wechsel-

mm




Abb. 6. Der

Details on der Kesselunterseite sichtbar sind.

seitig kippbare Behdlter in Kesselform. Die Kippbe-
wegung wird durch Hydroulikzylinder bewirkt. Dabei
rollt der Kessel auf zwei seitlichen Fihrungsschienen
zur Wogenmitte hin und wird durch zwei Lenkerhebel
zwangsgeflhrt. Der Kippvorgang wird durch ein
handbeldtigtes hydraulisches Steverventil eingeleitet.
Die Endabschaltung bei Erreichung der gréfiten Kipp-
stellung erfolgt automatisch. Die Kippstellung bietet
den Vorteil, daB die Behdlter durch die on den
GuBeren Kesselboden oben ongebrachten luft- und
wasserdichten Fill&ffnungen vollstdndig beladen wer-
den kdnnen. Ebenso ist aber eine restlose Entladung
auch nur in gekippter Lage méglich. Dabei wird das
Ladegut durch Druckluft zum FlieBen gebracht und
kann auf pneumatischem Wege durch die an den
inneren Kesselbdden unten befindlichen Druckschis-
seln abgefihrt werden. Pulverférmige Ladegiter be-
sitzen die Eigenart, beim Durchsatz mit Druckluft den
Aggregatzustand von Flissigkeiten anzunehmen. Sie
sind daher mit geeigneten Einrichtungen verhdlinis-
méBig einfach zu entladen.

Die Behdlter besitzen dazu eine Luftauflockerungs-
Einrichtung in Form eines porésen Doppelbodens im
unteren Teil des Behdlters. Die von unten durch-
dringende Druckluft dient zur Erzeugung eines flieB-
fahigen Ladegut-Luftgemisches und durch den Aufbau
eines Behélterinnendruckes von 1,5 kg/em? zur Unter-
stitzung der Entleerung.

Der nach den Bestimmungen des RIV gebaute
Wagen bietet beste Ausnutzung der Ba%renzung for
Schienenfahrzeuge nach der Ablaoge oder BO
(= Bau- und gBeh'iabson:!nung] durch horizontale
Logerung der Behélter wihrend des Transportes. Er
ist fir giu Einstellung in schnellfahrende Giterzige
bis zu 100 km/h Geschwindigkeit geeignet und mit
Doppelschaken-Laufwerk ausgeristet. Sein Eigenge-
wicht betrGgt etwa 190 Mp. Fir die notwendigen
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leiche Wagen in der héchsten Kippstellung, wobei einige fir den Modellbauver wichti

e
(Werkfoto LH%}

Antriebe ist ein Stromanschiuf fir 380 Volt Drehstrom
vorhanden.

Lastgrenze: A B C

13Mp 17Mp 21 Mp

Die fir die VIG gebauten Wagen werden als
Privatgiterwagen vermietet. Der Kunde kommt da-
durch in den GenuBB verschiedener Vorteile. Er kann
den von der DB gewdhrten Privatwagenabschlog von
15°%s der berechneten Vollfracht in Anspruch negmen.
Er hat keine eigenen Investitionskosten und kein In-
vestilionsrisikc und kann dennoch uneingeschrénkt
Uber den Wagen verfigen. AuBerdem steht ihm die
Werbeflache des gemieteten Wagens zur Verfigung.

Eine sonst gleicgarﬁge Ausfihrung mit jed nur
56 m' Fassungsvermdgen entstand gleichzeitig fir
Ladegiter mit etwas groBeren Schitigewichten. lgieser
Wagen glich bis oufgdie geringe Longe Uber Puffer
von nur 11 000 mm, dem Achsstand von nur 5 800 mm
und den kirzeren Behéltern von 4680 mm Lénge
vél(l)i% dem groBen Bruder. Sein Eigengewicht betrug
16, P.

Fir den Modellbouer ergeben sich Schwierigkeiten
eigentlich nur beziglich der beiden Behdlter. Man
braucht diese zwar nicht gleich (wie Herr Puttlitz
aus Werdorf, s. Heft 8/68) bei einer Metalldrickerei
in Auftrag zu geben, sondern kann diese auch billiger
anfertigen: An ein Stick Ms-Rohr von 34 mm @
und mm Lénge wird Vollmaterial angeldtet und
das komplette Stick entsprechend der Zeichnungsform
abgedreht. Die diversen Leitungen, Armaturen, Ge-
Iénder usw, werden in feine Bohrungen eingesteckt
und mit UHU-plus oder Stobilit express .einge-
schweifit”.

Das Fahrgestell dirfte keine Schwierigkeiten berei-
ten, daofir gibt es die feinen Metallprofile der Fa.
Nemec, die ebenfalls zusammengel&tet oder .-geplust”
werden, K. J. Schrader



Abb, 7—9. Der B0 m'-
Grofiraum-Behdlter-
wngen im N-Mafistab

: 160 (Verkleinerun
der Schrader-H0-Zeich-
nungen, genauve Mafe
bitte umrechnen).

W. Hering, Der Eisenbahnwaggon < % ! 4.
Beyrovih auf dem Bahnhofsplatz oder Das provisorische Reisebiro

Ein GruB ous dem boulustigen Bayreuth und zugleich ein Beitrag zum Thema: Ausgestaltung eines
Bahnhofsplotzes.

Am Luitpoldplatz in Bayreuth war das Reisebiro seit Johren in einem ehemcls kriegsbeschddigten Haus
untergebracht. Dieses wurde nun abgerissen, da hier ein neues Rathousviertel entstehl. In einem der meh-
reren Neubouten wird auch dos klene Reisebiro untergebrocht werden — modern, versteht sich, wie es
giner .Weltstadt ouf Zeit” zukommt,

Wahrend des Ubergangs konn man Reisen schlecht ouf der Strafle verkaufen, So hat man sich etwaos
einfallen lassen: siehe Bild!

Mon erkennt dos neve Reisebiiro, noch ist der Innenarchitekt am Werkeln. Links davor die Ubergangs-
l&sung: ein Personenwogen der Bundesbahn als Reisebliro! Am Wagen befindet sich (was auf dem Bild nicht
erkennbar ist) ein Schild mit der Aufschrift: Bitte, nicht drdngeln!

Ich finde, keine schlechte Idee — der Eisenbahnwagen auf dem Bahnhofsplatz |
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’ gine qajwf in (91'9 '3”9...

« von H. H. Dietz, Stgt.-Bad Cannstatt

Jedem Modelleisenbohner ist wohl die be-
rithmte Héllentalstrecke des Schwarzwaldes mit
seinen Steigungssirecken und Tunnels bekannl
Nur wgenige wissen jedoch, daB es dazu ein
oberirankisches Gegenstiick sogar mil einer
Haltestelle “Hdélle® — gibt, das sich seit 1901
von Marxgriin durch das tiefeingeschnillene,
enge und ielsenreiche Tal der Selbitz zum thi-
ringischen Blankenstein hinzieht. Diese Slrecke
hat den Vorteil, sich mit vergleichsweise ge
Mitteln (aul jeden Fall nicht mit den

ringen

Abb. 2. Haltepunkt Hélle mit Blick ouf das Héllen-

tal
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120 000 Goldlalern des Vorbildes) und mit nicht
allzuviel Platzbedari gul nachbilden zu lassen.
Es ergibt sich dabei die erstrebte, nicht mit
Eisenbahn (beriadene, naliirliche Landschafl
mil echlem Quell- und Zielverkehr, wie wir
sie insbesondere von amerikanischen Anlagen
kennen. Welche Mdglichkeiten dabei die Spur
N bietet, braucht wolil nicht gesagt zu werden.
Der Gleisplan wirkt auch im Modell nichi tiber-
laden und kommt sowohl dem Landschailsmo-
delleur als auch dem Belriebsianatiker enige
gen. Der vorgeschlagene Betrieb von Vor-
kriegs- bzw. bayerisch/sdchsischen Ldanderbahn-
modell mit Personen- und Ellziigen, Triebwagen
und Gilterzilgen (teilweise mit Vorspann) bietet
Vieltall und Abwechslung. Dabei veriehll die
Fahrt durch eine wildromantische Gegend nicht
ihre Wirkung auf den Betrachler.
Ausgangspunkt der Strecke isl der aun der
Nebenbahn Hoi — Bad Steben (Kursbuchnum
mer 425 q) liegende Bahnhof Marxgriin. Von
diesem zweigl die [rdnkische Héllentalbahn als
eingleisige Nebenbahn mit Héchsigeldlle 1 : 40
und Kurven mit einem Radius von 180 m bis
zum Hp (u) — mit Agenl beselzt — Lichten
berg ab. Dort sperrt heute die Zonengrenze
mit abgerissenen Schienen und Prellbock die

Abb. 3. Streckenplanentwurf des
Verfassers im Mafistab 1 : 50
fir HO



Fortitthrung der Bahn ins Saaletul. Durch die-
sen Umstand Idllt ihr heule die Rolle einer
Stichbahn mit nur einem Giiterzugpaar taglich,
meist mit V 100, und Ablademoglichkeit bei
Bauarbeiten im Hdéllental und bei einem Koh-
lensdurewerk zu

Frither dagegen war hier reger Durchgangs-
verkehr mit tdglich mehr als 30 Ziigen, teil-
weise mit 2 Maschinen z. B. der BR 86, be-
spann!. Fiir den Mibahner empliehll sich also
die Darstellung dieses Zeitabschnittes. Anhand
des dem Vorbild so weit als méglich nachge
bildeten Gleisplanes wollen wir nun im Geiste
eine Wanderung entlang der Hdéllentalbahn
ernehmen, wobei die Fotos unsere Phantasie
unterstilzen sollen. Das beim Vorbild am End-
punkt der Bahn winkende kiihle, bayerische
Bier im schalligen Wirtshausgarten diirfen wir

b=y

Abb. 4. Ablodestelle fir Bau-
stoffe auf freier Strecke.

Abb. 5. Das Bohnhofsgelénde
nach S0d-Osten hin

Abb. 6. Hp (u) Lichtenberg
(in Richtung Zonengrenze)
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Abb. 11. Schotter-Verladeanlage im Bf. Marxgrin —

gine inleressanie, nachbildungswirdige, technische
Einrichtung.
uns dabei prost! in Nalur zu Munde

fithren

Der Bahnhof Marxgrin ist auch im Modell-
Gleisplan so dargestelll, daB er allen betrieb-
lichen Anlorderungen voll genitgen kann. Er
besitzt Lokbehandlungs-Anlagen mit Dreh-
scheibe, Gleiswaage, LademaB, sowie eine
Interessante Scholter-Verladeeinrichtung. Um
langreiche Ladegeschifle sowie reger Personen-
verkehr in die benachbarte Kreissladl sorgen
fidr Betrieb aul dem Bahnhofsgelande. Sofort
nach Verlassen der Gleisanlagen im Bahnhols-
bereich teill sich die Strecke in die nach Bad
Steben und die durch das Hollental hihrende
Bahn. An ersterer liegl gleich am Orisausgang
von Marxgriin das Hartsteinwerk Stdrrle und
daran anschlieBend der Hallepunkt .Hdllen-
thal* der Bad Sitebener Strecke. Am PA Harl-
steinwerk Sitbrrle ergibt sich Verkehr mil
Schotterwagen, leilweise als Ganzzug. Da die
Dkw slels verschlossen ist, entiillt die Gleis-
sperre zum Hauptgleis. An der eigenllichen
Hollentalstrecke liegt in der Schleile kurz nach
dem Bahnhof PA Textiliabrik Marxgriin, der
zum Laden von Kohle, Rohstoffen und Fertig-
erzeugnissen benutzt wird. Nach dem ersl-
maligen Uberschreiten der Selbilz aul einer ge-

mauerfen Bogenbriicke (rilt die Bahn — wegen
der unbeschrankten Bahnibergdnge heitig ldu-
tend und pfeifend in das sich stark ver
engende Hdéllental ein. Vor dem Hp Hdélle liegt,
durch den FiuB vom Bahnkérper getrennl, ein
Kohlensdurewerk. Durch eine frei iiber den
Flub verlegle Rohrleitung wird hier auf Ifreier
Strecke bei vorgespannler Lok Kohlensdure
verladen. Bevor der Zug in den unter heuligen
Verhdlinissen unbeselzten Hallepunkt einlah-
ren kann, muB er anhalten, um dem Zugfithrer
die Moglichkeit zu geben, vorher die Schranken
zu schliefien.

Der kleine Ort Hélle weist starken Fremden-
verkehr aul, so_daB man bis hierther oder wei
ter nach Lichtenberg unbesorgl Sonderlrieb-
wagen oder Reisebiro-Kurswagen einselzen
kénnte. Der Haltepunkt, von Marxgriin aus
betreul, dient ferner als Ladestelle fir Holz,
Schrolt und Heizmalerial, Von Hélle aus win-
det sich die Strecke eng an die hochaulragenden
Felsen geschmiegl und mit Stitzbaulen gegen
das steiniibersdte FliiBchen Selbilz gesichert bis
zum Hp Lichtenberg, hoch iiberragt von dem
Bergstddichen gleichen Namens. Dabei (liber-
schreite! die Bahn mitlen im Tal nochmals den
FluB, vorher und danach Felsnasen durchsto-
Bend. Dieser Abschnilt a8t sich auf geringer
Tiefe sehr wirkungsvoll nachbilden, da FluB,
Strecke und steile, mit Wald beselzle Felshinge
eng zusammenriicken. Der Wald isl naliirlich
nicht an einem Tage gewachsen, so dall sich
der geplagle Mibahner mit dem _plianzen*

Abb. 12.

Hier endet die Bahn om Stacheldraht,




auch Zeitl lassen kann und dabei einige Tricks
{MIBA XVHII123) verwertel., Entlang der
Strecke liegt an einem kleinen Slauwehr eine
leicht nachzubildende Abladestelle fidr Bau-
material. Hier werden Sand, Schotter und Ze-
menl fir eine durch das Tal lihrende, in Aus-
besserung belindliche (schon wieder ein Mo-
tivl), Rohrleitung abgeladen. Diese Rohrleitung
fithrt am Berg enllang zu einem Sammelbe-
hdlter (iber dem Kraltwerk Héllental. Das Was-
ser treibt von dort aus die Turbine und lduft
wieder in die Selbitz. Mitten im FluB bildet
eine hohe Wasserlonldne eine Attraktion fir
die vielen Wanderer. Im Hp Lichtenberg, bau
lich dem Hp Hélle dhneind, endet die Bahn
direk! an der Zonengrenze. Slacheldrahlsperre

Abb. 14,
Partie (ber
feuchte Stelle
(Stahltréger-
bricke) kurz
nach Verlas-
sen von Hp
Hblle am
Stouwehr.
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Abb. 13
Streckengleis
durchs Héllen-
tal (das hier
so lieblich ist
daf} es eher
den Namen
JHimmelreich”
verdienie)

und Bunker .grifien® von driiben. Der Modell-
bahner kann hier, dem heutigen Vorbild eni-
sprechend, die Bahn enden lassen oder sie nach
Gleisplanvorschlag verlegen.

Hinweise aul Bahnhofs- und Geldndegeslal-
tung, Originalstrecke und Gleisplan mag Ihnen
der abgebildete Gleisplanvorschlag und die
Folos geben

Vielleicht animiert mein Berichl auch man-
chen, diese landschaitlich schéne, nicht iiber-
laufende Gegend mil seinen gastireundlichen
Bewohnern einmal zu besuchen.

Meinen Dank der hilisbereiten Unterstitzung
des Bahnholsvorstehers von Marxgrin, Herrn
Peelz, der mir bei der ,Grundlagenforschung”
behilflich war




Langsamfahr-Schaltung bei Mirklin-Trafo

- mit Trix-Zwischengerét (ohne Magnetartikel)

Do das Marklin-Fahrpult eine gréfiere An-
fangsspannung hat als Gleichstrom-Fahrpulte,
habe ich, um Gleichstrom-Loks vorbildgetreu
langsam rangieren zu kénnen, eine Langsam-
fahr-Schaltung eingebaut, die (olgendarmaﬂen
aussieht:

Der Fahrstrom wird den Buchsen L und B
entnommen. Man muf} sich allerdings an das
neve Fahrgefihl gewdhnen: die Lok beschleu-
nigt jetzt ndmlich, wenn man den Regler von
rechts nach links dreht (sonst umgekehrt)!

Die héchste Spannung bei dieser Schaltung
ist ungefdhr gleich der niedrigsten im nor-
malen Steuverbereich. Wenn man den Kipp-
schalter (Abb. 1) betatigt (man kann ihn viel-
leicht durch ein Relais ersetzen, das bei dieser
Spannung anzieht und beim Herunterregeln
wieder abfallt), hat man auf den normalen
Steverbereich umgeschaltet.

Sieht man auBerdem eine Halbwellenschal-
tung (noch Heft 15/XX) vor, so lassen sich au-
Berordentlich niedrige Geschwindigkeiten er-
reichen [ohne Holbwelle umgerechnet cao.

m’h).
Diese Schaltung erméglicht auch bei Wech-

selstrom-Loks eine Geschwindigkeitssenkung
(durch die Spannungsverringerung im Gleich-
richier). Den Umschaltimpuls hélt der Gleich-
richter aus, da er fir eine Maximalspannung
von 25 V ausgelegt ist. Sollte eine Lok bei
einer schweren Anfahrt nicht einwandfrei an-
fohren, so schaltet man als Anfahrhilfe auf

Wechselstrom um.
J. Charlier, Aachen

+Alle Preufien’" -

noch dlter gemacht, zugleich aber mit Griffstangen und durch Kurz.

kupplung von je zwei Wogen erheblich verbessert (s. Heft 16/1966 5. 334/335). Als Schdnheits-Chirurg wallete

Herr B. Schmid ous Min

n seines Amles und wer es ihm gleich tun mdchte, gehe hin und kaufe die be
kannten Mdarklin-Abteilwagen zusammen, solange es diese wieder (und noch) gibl!

- ]
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(und fotografiert) wurde.

D —_— 9 DY 3 .3, ] <
Abb. 1—3. Die ersten Bilder vom ersten Anfang der N-Anloge Kleinfeldt, die offenbar mit viel Liebe gestaltet

Fast eine kleine Licbesezkliizung on eine kleine Bahn

Eigentlich halle ich es schon aufgegeben mil
der Modellbahnerei. Obwohl ich seit Heft 5
Band I — 1948 dabei war. Aber die groBen
Mdébel standen mir (und der Familie) stels im
Weg. So wurde jede Anlage, bevor sie lertig
war, wieder abgebrochen oder weitlerverkault
Bis die Sache so vor 5 Juhren ganz einschlief

Vor einigen Monalen passierte es dann: Ich
infizierle mich durch einen Bazillus, der mil
dem Buchstaben N* gekennzeichne! ist, Zwei
inzwischen vorhandenen Séhne moégen die .Em-
pldnglichkeit® gesteiger! haben, ein {ibriges la-
ten die wundervolien Modelle der Firma Arnold
u. a.

Und nun entstehl wieder eine Anlage, besser
gesagt: ein ,Anldgle”. Schmdler als ein Tisch
und nich! ldanger ais ein solcher. Plétzlich wird
alles moéglich, was man bisher kaum zu triu-
men wagte. Und trotzdem steht nichls im Weg,
ist kein Zimmer mehr verunstaltet. Ich bin im-
mer wieder von neuem dberrascht von den
geradezu unglaublichen Mdaglichkeiten dieses
Mabstabes und frage mich, warum so elwas
nicht schon irither verwirklicht wurde. Zumin-
dest hdtte ich dann nicht ganze 5 Jahre mein
Hobby missen miissen ... !

V. Kleinfeldt, Tibingen
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Abb. 1.

Sdmeederg-ZahnraDlok in 10

.Und es geht doch!” -~ niimlich der Einbau eines
Motors in ein HO-Modell einer Zahnradlok.

Bei meinem letzten Ferienaufenthalt in Usterreich
besuchte ich auch die Zahnradbahn auf dem Hohen
Schnecberg in der Nihe des Semmering. Die dort
eingesetzien Zahnradlokomoliven hatien es mir an-

Daos Zahnradlok-Modell samt Beiwagen im fertigen Rohzustand

von Ing. E. Herkner,
Neunkirchen

getan. [Thr eigenartiger Antriecb {lber ein Hebel
gnlang( gibt (T(.II Maschinen eine besondere, eigene
Note. Man muf diese Maschinchen schon erlebt
haben, um zu verstehen. dafl von ihnen ein beson-
derer Reiz ausgehi.

Mein Wunsch war nun, so eine Lok im MaBstab

Abb. 2 v. 3. Das HO-Modell der Schneeberg-Zahn-
radlok in verschiedenen Ansichlen.




Abb. 4.

HO nachzubauen, wobei ich die Zahnstange
Fl:hchmnnn verwenden wollte. Zum Gliick Iullt irh
von den Lokomotiven einige Aufnahmen. auch von
den Details, gemacht. In dem Buch iiber die Schnee-
bergbahn von Niel sind auch die Origina'mafe zu fin-
« den. Eine Zeichnung in HO konnte ich mir damit anfer-
tigen. Jetzt erst merkte ich, wie winzig das Maschin-
chen sein mufte und welche Schwierigkeiten der
Einbau von Motor und Geiriebe machen wiirden.
Zudem wollte ich auch noch einen freien Fihrer
hausdurchblick.

Als Motor kam nur der Nanoperm von Marx in
Frage. Die Ubersetzung mufite sehr hoch gewiihli

r’m\usmlm‘swn RE |

.Und es geht doch!” — Der Einbau eines Morx-Moldrchens in ein so kleines Lokmodell.

werden, damit die F-Iugrsdlwlndlgﬁtil dem Original
entsprichi. Eine Schnecken- und Zahnraduntersetzung
von rusammen 1:30 im Verein mit den Treibridem
von nur Smm @ ergeben gerade die ridltlg! Ge-
schwindigkeit. Alles
werden, daB irotzdem noch ein freier Durr.hb ick im
Fithrerhaus miglich wurde. Alle Teile sind aus Mes-
sing selbst erii . bis auf die Rider und die zwei
Puifer. Die ahme erfolgt iiber die Rider.
Der Anbhd‘ der fahrenden Lok mit ihrem eigen-
artigen Getriebe ist sehr reizvoll und wiegt die vielen
Stunden auf, die zur Fertigstellung notwendig waren.

Abschaltbare Zugbeeinflussung

Auf meiner (im Bau befindlichen) Anlage sind ~

Signale mit Zugbeeinflussung fiir Ober- und
Unterleitung zum Einbau vorgesehen. Um nun
von rickwarls (bei eingleisigen Strecken und
Rangiermanévern) am Signal bei Stellung Hp0
vorbeifahren zu konnen, soll der Strom durch
Schaltgleise und Marklin-Fernschalter zu- und
wieder abgeschaltet werden., Da Ober- und
Unterleitung getrennte Stromkreise haben,
miiBte der Fernschalter zwel Umschalter be-
silzen, die er aber von Hause aus nicht hat.
Mit einfachen Mitteln kann man aber einen
kleinen Umbau vornehmen und ihn entspre-
chend herrichten. Die Kontaktbleche, welche
auf dem Anker sitzen, werden auf einer Seite
{egal auf welcher) mit einem Schraubenzieher
geldst und nach einer Drehung von 180° wieder
aulgesetzt und festgeklemmt, so daB die Kon-
takte auf beiden Seiten gleichzeiliy Ein- oder
Ausschaltung ergeben. Zum Umklemmen der
Bleche am Anker 16st man zweckmaBigerweise
die Spulen aus ihrer Verankerung, indem man
zuerst den Handschalthebel herausnimmt und
die Spulen anschlieBend (mit dem Schrauben-

bei falscher
Fahrtrichtung

zicher) von unten hochdriickt; es ist alles nur
eingerastet und laBt sich hinterher ohne Schwie-
rigkeil wieder festklemmen. Jetzt braucht man
nur noch an der Stelle, wo der rote Draht an
den ersten Kontakt angelotet ist, die Forl-
fihrung zur anderen Seile zum zweilen Kon-
takt abzukneifen. Damit ist der Umbau bereits
vollendet. Das kurze abgekniffene Ende wird
nach auBen gefithrt und an die Stromzuleilung
der Oberleitung gelegt, wahrend die urspriing-
liche Zuleitung an die Stromzufiihrung des
Gleises kommt. Von den beiden Anschlufibuch-
sen wird der Strom zu den entsprechenden Ab-
schaltstrecken im Gleis und in der Oberleitung
weitergeleitet.

Eine Aufnahme von dem umgebauten Fern-
schalter isl mir leider daneben gelungen, aber
wenn Sie einen Schalter vor sich liegen haben,
wird es fiir Sie bestimmt ein Leichtes sein, ihn
nach meinen Angaben abzuandern. Es eriibrigt
sich wohl zu bemerken, daB sich der umgebaute
Schalter natiirlich auch noch fiir andere Zwecke
an anderer Stelle einsetzen laBt.

Karl-Dieter Feige, Letmathe
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Abb. 1. Der s0d&stliche Tunneleingang mit dem Vorsignal, der Fulgdngerbriicke und dem beschrankten Bahn-

« Ubergang.

lzfjunnel 0Iwne dgerg

Kdame ein Modelibahner aufl die Idee, durch
ein kleines Hiigelchen (das genau genommen
noch nicht mal eins ist) einen Tunnel zu bohren
und dazu auch noch einen ganz kurzen (umge-
rechnel vielleichi elwa 20-30 m lang), wiirde
man ihn glatt fir spinnert halten. Wo gibl's
den so elwas beim groBen Vorbild? Da macht
man doch einfach einen Einschnitl! Aber ein
Tunnel?

Denkste! Keine Regel ohne Ausnahme! Ge-
rade einen solchen Fall hat Herr W. Geibler,
Darmstad!, bel dem vielzitierten groBen Vor-
bild entdeckt!, und zwar auf der Strecke zwi-
schen Reinheim und GroB-Bieberau der inzwi-
schen stiligelegten RRE (Reinheim-Reichels-
heimer Eisenbahn). Das Erdreich iiber dem Tun
nelscheitel ist schitzungsweise nur wenige Me-
ter dick und besonders lang ist er auch nichi,
Weshalb an dieser Stelle ein Tunnel angelegl
wurde, vermochien wir nicht zu ergriinden
Vielleicht hiingt es mit dem dariiberbeiindlichen
Friedho! zusammen, der vermutlich bis iber
die Bahnlinie reicht.

Aber noch mehr ,Vorbildliches® ha! dieses
Fleckchen Erde zu bielen:

1. Auf beiden Seiten des Tunnels iiberquerten

StraBen die Bahnlinie, welche durch Schran-

ken gesichert waren (Abb. 1-3).

Direkt vor dem einen Tunneleingang stand

ein Vorsignal.

3. Zu guter Letzt iberspannie noch eine FubB
gingerbriicke das Gleis unmittelbar vor dem

Tunnelportal.

o
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Abb., 2. Ungeféhre unmaBstabliche
Situationsskizze der &rtlichen Gege-
benheiten nach Mafigabe von Herrn
Geifdler.  (Zeichnung: Ginter Berg)




Abb. 3. Und das ist die andere Seite der Geschichte. Interessaont ist Obrigens auch, dofi das Gleis hier
teilweise eine Zwangsschiene hat. Das deutet darauf hin, dafd sich (in Richtung Reinheim) eine sehr enge Kurve
onschlieft. Bemerkenswer! ist auch die Langsamfahrstelle mit einer Geschwindigkeitsbeschrénkung auf nur
10 km/h (1), deren Grund wir aber leider nicht kennen und die doch wohl kaum mit dem arg verdeckten
(iedoch schrankengesicherten] Wegibergang zusommenhdngen dirfte. (Fotos: W. GeifBler)

Bau-Signal far Falschfahrten

Weéhrend der Elektrifizierungsarbeiten an den im
Herbst 1968 in Betrieb genammenen norddeutschen Strek-
ken war héufig das in Abb. 5 dargestellte Signal anzu-
treffen. Es handelt sich hierbei um ein Deckungssignal,
dos falsch fahrende Fahrleitungs-Bauzige (Turmwagen,
Behelfsturmwagen mit Lok usw.) absichert.

Das Vorsignal (Abb. 1) zeigt unverdnderlich die Stel
lung Vr 0 an, wihrend beim ebenfalls starren Haupt-
signal die Grundstellung Hp 0 durch das am ndchsten

Abb. 1. Das Vorsignal zum Baustellen- und Deckungssignal (vom
Verfasser vom fahrenden Zug aus aufgenommen).

Abb. 2. Unmafistdbliche Situationsskizze.

Bremsweg ca |

= 500 m . "1__1 "7’_
e

L)
Bausteilen - Deckungssignal Bahnhof
mit Ersatzsignal Zs!
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Abb. 3 u. 4. Zeichnung vom Bausignal fir Falsch-
fahrten in unverbindlicher H0-Grofe.

Abb. 5. Bausignal fir Folschfahrten (Deckungssignal)
im Bf. Neukloster (Strecke Hbg.-Harburg—Stade).

Stellwerk ongeschlossene Ersatzsignol Zs |
aufgeldst werden kann. Die Bavzige kémmen
also stets zum Halten, bevor sie ihren Bau-
stellenabschnitt in Falschfahrt freigeben. In
normaler Richtung wird dieser Abschnitt von
Zigen ohne Geschwindigkeitsbeschrénkung
befahren.

Wahrend das Vorsignal praktisch ous einer
Deckungsscheibe besteht, ist der starre Fligel
des Hauptsignols an einem Pioniermast mit
Ausleger beFes!ig!, der unter den Gleiskdrper
geschoben ist. Die beidseitigen Verspannun-
%en dienen der Standfestigkeit in Richtung der

leisachse. Der Ausleger ragt unter den Fahr
draht der bereits montierten (und natirlich
noch spannungslosen) Oberleitung, ber wel-
che meist auch das elekirische Zuleitungskabel
vom Stellwerk zum Ersatzsignal gefihrt wird.

Dieses etwas ungewdhnliche Signal dirfte
fir Modellbohner eine reizvolle, mit wenig
Aufwand zu erstellende Bereicherung, beson-
ders fir Baustellen-Imitationen, sein.

Jirgen Menzel, Hedendorf
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Die hohe Zeit der Gartenbahnen

Er-Bauliches”

Ha-a-tschi Pardon! — Ha-a-ben Sie viel-
leicht auch den Heuschnupfen? Ja? Nun, dann
ist es hochste Eisenbahn, an eine Gartenbahn
zu denken. Nehmen Sie am besten LGB. Das
ist zwar kein gutes Mittel gegen Heuschnupfen,
dafiir aber ein umso probaleres Miltel gegen
die Managerkrankheit und zugleich ein erhol-
samer, gesunder Zeitvertrieb fir die ganze
Familie an der [rischen Luit — wvorausgeselzl,
daB man einen Garten oder ein sonsliges Frel
gelinde sein eigen nennl.

DaB mit ,LGB* die inzwischen weltbekannte
JLehmann-GroB-Bahn" gemeint! is!, weiBl naliir-
lich jedes Kind. Ob sie als Eisenbahn fiir Kinder
oder als Modellbahn liir Erwachsene bezeichnet
werden soll, mége dahingestellt sein und hdng!
wohl mehr von der jeweiligen Einslteliung zur
«Sache ab. Der groBe (zugegebenermaBen uner-
wartete) Erfolg beruht! u. E. jedenfalls auf der
geschickten Auswahl der auch im GroBen hiochst
reizvollen Schmalspurbahn-Vorbilder, die Kin-
der und Erwachsene gleichermaBen gut anspre-
chen. So besehen, stellen die Fahrzeuge zwei-
felsohne Modelle dar und im Verein mit der
gediegenen Ausfihrung diiriten sie der Schliis-
sel zum wellweiten Erfolg sein.

DaB sie — diber ihren normalen Daseinszweck
hinaus Erwachsene in besonderem Mal zu
faszinieren vermdégen, dirften wohl die diver
sen Beilrdge belegen, die uns im Laufe der Zeit
erreichten und von denen wir Ihnen in den
Abb. 3-8 eine kleine Auswahl zum beslen
geben.

Dab fiir die an der leizten Messe vorgeslellle
Werksdiesellok {Heft 3a/69 S. 169 Abb. 131)
fiberdies das Modell eines LGB-Fans Pale stand,
sel in diesem Zusammenhang indiskreierweise
am Rande verralen.

Auf jeden Fall hat diese Bahn ihr Terrain
erobert und daB insbesondere die angelsdchsi-
sche Well von ihr angetan ist, diirfte mil deren
Mentalitdt und Auigeschlossenheil Iir Mini-
Gartenbahnen zusammenhdngen. In Deutsch-
land (wenn nicht gar Europa) siehen wir in
dieser Beziehung noch am Anfang und wenn
hier ein Wandel eintreten sollle oder bereils
eingelreten ist, so kann die Fa. Lehmann (lrotz
der inzwischen neu hinzugekommenen ,Grob-
spurigen”) einen weiteren Pluspunkt auf ihr
Pionierkonto buchen.

Um angesichis des heuligen Bildberichls kein
MiBverstindnis aufkommen zu lassen: es soll
dennoch ,einige® Kinder geben, die allein mit
jhrer ,QUDUHUGA®-Bahn (Quer-durch-Haus-
und-Garten-Bahn) spielen diirfen und es soll
nicht weniger Modellbahner geben, die seildem
froh sind, daB ihre ureigenste Modellbahn nicht
mehr von den Kindern strapaziert wird . . .|

um die L.G.B.

Das Foto schaf Herr Carramazza aus Ro-
thenburg .und eitel Freude Uberzog ihr kindlich run-

Abb. 1

des Oval”, wirde Hedwig Courths-Mahler schreiben
wobaei fir uns die Frage offen bleibt, ob sie so strahlt
wegen des Fotografierens oder weil Papi die Erlaub-
;lsfgegaben hat, daB mit der Bahn gespielt werden
ar
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digkeitsregler ein. Do die Fern
. steuerung mit § V Spannung arbei-
tel, wurde gleich noch ein speziel-
les Netzgerat mit Stabilisator ge-
schaltfen, um aus der Fahrspannung
(12 Volt-Kleinakkus im Packwagen)
die Fernsteverung zu versorgen
Dabei steht der Trafo stets auf vol-
ler Leistung. Dies mag ols eine et-
was kostspielige Spielerei erschei-
nen, erfilll doch ein normaler LGB-
Fohriregler denselben Zweck, wenn
die Gleise ons Stromnetz onge-
schlossen sind; hier geht es jedoch
um die Méglichkeit, die LGB fern-
gestevert fohren lassen zu kdnnen,
wenn — 2. B. ouf einem unerschlos
senen Grundsiick — keine entspre-
chende Nelz-Stromquelle zur Ver-
figung steht

- s ———

Abb. 2. Eine weitere Einsalz-
méglichkeit fir eine LGB-Bahn
die Versorgung von Party-Gé
sten ouf die im Bild demon
strierte Weise. Lecker, lecker!
[Gemeint sind nalirlich die
Erdbeeren. D. Red.)

Abb. 3 u. 4. Herr H. Meyer
aus MNirnberg verschachtelte
eine RC-Anlage im Fihrerhaus
(Graupner variophaon 2) seiner
Lok mit einer Rudermaschine
zum Fahrtrichtungswechsel. An
stelle” einer zweiten Rudermao-
schine baute er einen elekiro-
nischen 3J-stufigen Geschwin-




Abb. 5. Herr H. Kirchner
avs Frankfurt baute sich fir
seine LGB einen bayerischen
Vierachser in Grin. Und das
mit viel Liebe und Sorgfalt,
wie das Bild zu erkennen
giot

Abb. 6. Kennen Sie den
schon (oder noch) . Z In
Heft 12/1961 brachten wir den
Bauplan des Triebwagens T5
von der Schmalspurbahn
Kehl—Lahr jn HO. Herr Ml
ler aus Bonn baule diesen
for seine .LGB" unter Ver
wendung von viel Holz und
noch mehr Mihe! Die Innen
eifrichtung wurde fachge
recht placiert und die Tiren
sind zu &ffnen. Aber offen-
sichtlich ging die Farbe aus
oder es fehlle die Zeit, sonst
wdren sicher auch noch die
Tarscharniere lackiert worden,
die das sonst so souber ve
arbeitete Modell elwos be
eintrachtigen

Abb. 7. Herr H. Mehler ous Schwabach versorgl seine Gdste mitlels Kesselwagen mit Drinks. Um den
Plostikgeschmack zu vertreiben, muBten die Wagen erst mit einem Spiimittel grindlich gesdubert und ge
liftet werden. Die Eiswirfelobgobe erfolgt mit einem Goma-Bogger, der ouf einem LGB-Plottformwagen
montiert ist und den die Gdsle — zu ihrer eigenen Gaudi — selbst bedienen dirfen




Abb. 8. _.Zwei auf einen Streich” stellen wir hier vor. Herr W. Hinz oaus Darmstadt ,pfriemelte” in eine der
B-Dampfloks noch eine dritte Achse rein [rechtes Modell) und erhielt so eine Lok @ la Pommersche Kleinbahn —
ein nettes Modell, das durch seine Details ouf dem Dach, den vorgezogenen Laufblechen und den Frontlampen
noch gewinnt,

Herr LinenschloB aus Gschwend dogegen versah das Original-Modell mit den vergréflerten Wessertanks,
aufgeselztem Druckluftbehdlter etc. und erhielt ouf diese Weise cie links sichibore Version
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WO die,Wobahn* lieg?

In .Suesland=!

Offenbar hatten wir mal wieder ‘nen
Riecher beziiglich der .Wobahn® in Heft
5/69 S. 378. .Suesland® - sprich” _Suh's
land” (als Reverenz an die bessere Ehe
halfte Susid ist tatsdchlich ein kleines
utopisches Lindchen, und es ist schade
daf uns Herr Baumgart bis zum Redak
tionsschluf nicht mehr rechizeitig Be
scheid auf unsere diesbeziiglichen Riick-
fragen gegeben hatte. Hier nun seine
Antwort, die sich mit unseren Vermutun-
gen ziemlich deckt

Abb. 1. Bf. Guderial ist inzwischen wei-
tergediehen (vgl. Abb. 1 S, 378 Heft 5/69).

Abb. 2. Die HouptstraBe von _Bothlin

gen” bei Sonnenaufgang. Im deutsch-schweizerischen Grenzgebiet liegt
der (im Gegensatz zu den bekannten Briefmar
ken-Kleinstaaten) weithin unbekannte Zwergstaat
Suesland mit den zum Teil dorthin verlegten
Oberstdorfer Alpen. Die Haupistadt von Sues-
land ist der Kurort Bad Haub, der an einer viel-
befahrenen internationalen Transitstrec liegt
Die Hauptstrecke ist durchgehend zweigleisig.
In Bad Haub sind noch zwei Ausweichgleise,
auBerdem zweigt eine Nebenbahn zu dem klei
nen Industricort Gudertal ab, Durch gréfere
Industriegebiete und die Zoll- und Steuerireiheit
von Suesland bedingt, wickelt sich hier ein
reger Ranglerbetrieb ab. Dafiir sind in Gudertal
stindig eine Dampflok der Baureihe 51, zum
Teil noch eine 74er und neverdings eine Diesel-
lok V 60 einsatzbereit. Die schweren Giilterziige
werden nach Gudertal von Loks der Baureihen
44 und 50 kab gefiihri. Der Personenverkehr ist
gering. Lediglich fiir den Berufsverkehr und fiir
den Wintersport sind lingere Personenziige er-
forderlich. Sonst geniigt der Dieseltricbwagen
.DT 13", ein Eigenbau der Wobahn-Gesellschaft.




vie SChWUNgmMasse us simutierende FANIZeugmasse

«Theoretisches und Praktisches» (Schlufi)

Da ich seit 1962 schon iber ein Dutzend sol-
cher Loks teils durch Umbau von Industrie-
modellen, teils in reinem Selbstbau — so die
in der” MIBA schon gezeigten E 52, S 3/6 oder
ET 87 — hergestellt habe, mochte ich mit eini-
gen Bildern die bewahrteste Antriebsart be-
schreiben in der Hoffnung, dem einen oder an-
deren Basller unndétiges Lehrgeld zu ersparen.
Im Lauf der Jahre hat sich eine Art Einheits-
antrieb® herauskristallisiert, der sich den je-
weiligen Gegebenheiten gul anpassen laBt.
Motor, Schwungmasse und die beiden ersten
Getriebestufen sind gemeinsam auf einem. ..
— sagen wir ,Maschinenrahmen — unterge-
bracht, der verwindungssleil aus 4 x 4 oder
2 x 5 mm Messingprofil angefertigt wird und
sich (ber Gummistlickchen auf den Fahrzeug-
rahmen stitzt. Der Liliput-Motor wird an ent-
sprechenden PaBstiicken angeschraubt, die
Schwungmasse liuft in Kugellagern Typ EL 3
mit 3 mm Bohrung und 10 mm AuBendurchmes-
ser. Sie sind z. B. von SKF lieferbar und fir
Drehzahlen bis zu 25000 U/min geeignel. Sie
werden von genau auf Pabsitz ausgedrehten
Lagerschalen aufgenommen, welche wiederum
mit Querstreben am Rahmen befestigt sind
(siche Abb. 5). Die Schwungmasse tragt auf
ihre Achse gepreBit ein 12-zihniges Rilzel
(Modul 0,4), das aus einem Mairklin-Zahnrad
gewonnen wird. Es kimml in einem Kunsistofl-

getrieberad (Sollbruchstelle bei Uberbelastung!)

mit 12/25 Zahen, dessen Ritzel das grobe 33-zéh-
nige Rad antreibt. Letzteres sitzt fest auf der
durchgehenden Welle, die mit dem Kugelkopf
fir die Aufnahme des Kardangelenkes versehen
ist (3, 4 u. 5). Millels Kardanwelle wird die
Kraft aufl Trix-Gelriebe {ibertragen, denen noch
1-2 Stirnradstufen vorgeschaltet sind, je nach
gewiinschter Ubersetzung. Trix-Getriebe mit

von Dipl.-Chem. R. Brining, Wehrshausen

viergdngigen Schnecken haben einen sehr guten
Wirkungsgrad und vermindern auBerdem die
Drehzahl auf ein Fiinftel. Diese Getriebe (oder
andere Schneckengetriebe) sind nétig, um das
Drehmoment von der in Langsrichtung einge-
bauten Anker-Schwungmassen-Welle an die
quer liegenden Tréibachsen abzugeben. Da
Trix-Gelriebe tausendfach bewdhrt und sehr
robust sind, isl es vorteilhaft, darauf zuriickzu-
greifen. Da sie sowohl einzeln, als auch in
Drehgestellen geliefert werden, hat man ver-
schiedene Kombinationen zur Verfugung und
wird immer etwas Passendes finden. So stammt
z. B. das angetricbene Drehgestell des ET 87
von der V 100 (Abb. 1), die Treibgestelle der
E 52 sind mit einer Buchse fir die Blindwellen-
achse versehene Antriebe der E 50, in der
BR 10 (Abb. 4) finden sich Teile der 01 wieder
usw. Aus zwei Einzelantrieben lassen sich so-
gar Drehgestelle mit beliebigem Achsstand
herstellen, wovon Trix manchmal selbst
Gebrauch macht. Als Kardanwellen finden
solche der Trix-E 94 Verwendung, die zwischen

Abb. 3. Rundmessing, Rohling (gesirichelle Linie)
und fertige Schwungmasse in '\ &ré%e

Ein Ziehgleis, eine Kehrschleife und sechs Entkupp-
lungsgleise erlauben im Bahnhof Gudertal alle Ran-
Ixewoglmaen. ohne den Hauptbetrich zu behin-

m.

Baubeginn von Suesland. 1963.

Ende: noch nicht abzusehen.

Die Anlage hat die kleine Grofe von 130 x 245 em
und ist klappbar in einem Einbauschrank staubsicher
untergebracht. ch den Schrank sind dkm
meinem Gleisplan und der Gestaltung meiner B
schaft Grenzen gesetzt. Die Anlage ist in Rashmen-
bauweise in drei Fbenen aufgebaut, von denen die

beiden unteren dem FEisenbahnverkehr vorbehalten
sind. Auf der dritten Fbene befindet sich der Kurort
Bad Haub. In der unteren Ebene ist eine Kehrschleife
mit dem unsichi Haltepunkt M nebst vier Ab-
stellgleisen, Dann folgt der kleine Hp. Enk: an-
schliefiend geht es durch einen Tunnel zum Bahnhof
Bad Haub (mittlere Fbene). Von dort fithrt das iuBere
Gleis als Kehrschleife um den Rangierbahnhof Guder-
tal (mittlere Ebene) feilweise durch einen weiteren
Tunnel zu dem unsichtbaren Hp. G und dann vorbei
an der Serpentinen-Strale nach Bad Haub zuriick.

W. Baumgart, Hannover
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den Gelenken eine 2 mm-Achse besitzen.
Trennt man sie in der Mitte und lotet ein 2 x 3
mm Ms-Rohr dazwischen, so kann man sich mit
gerifigstem” Zeitaufwand Kardanwellen beliebi-
ger Linge herstellen (Abb. Isverkiirzte, Abb. 4
u. 5 verlingerte Wellen). Aus diesen Beispielen
sieht man deullich, daB durch kleine Abande-
rungen aus Industrieerzeugnissen leicht etwas
fir den Selbstbau Geeignetes gebastelt werden
kann und keine muhsamen Getriebebauten an-
fallen. *

Die Anfertigung der Schwungmasse mul
allerdings auf der Drehbank erfolgen, denn
hier kommt es auf exakten Rundlauf an. Damit
sie in den Kugellagern wirklich zentrisch sitzl,
drehe ich sie gemeinsam mit den Achsstummeln
aus Vollmaterial! Leider spannen die Fulter
meiner Emco-Unimat nicht genan mittig, und
so hat sich diese Methode am besten bewahrt.
Sehen wir uns die Zeichnung der Abb. 3 an.
Der &ulBere UmriB stellt die Gréfie des benétig-
ten Rundmaterials dar, geslricheltl ist die Form
des Rohlings und ausgezogen die fertige

'Schwungmasse. Das schraffierte Stiick dient
zum Einspannen im Futter. Ausgehend wvon
32 mm Rundmessing, fertige ich auf einer gro-
Ben Drehbank zuerst Rohlinge an mit Ansdtzen
von ca. 5 mm ? und 6 bzw, 14 mm Lénge, die
eigentliche Schwungmasse wird etwa 1 mm
groBer als vorgesehen belassen. Nun wird der
Rohling mit dem 14 mm-Ansatz in die Unimat
gespannt, erhalt auf der Gegenseite eine Zen-
trierbohrung und wird nach Aufnahme in einem
Mitlaufkérner bis auf 0,2 mm UbermaB abge-
dreht, wobei das Teil trotz nicht genau span-
nenden Futters in sich vollig rund wird. Nun
wird der rechte Ansatz auf 3,005 mm @ (Mes-
sen mit Mikrometerschraube!) gebracht und
in einem EL 3 Kugellager aufgenommen, fir
das ich eine in den Reitstock passende Lagerung
angefertigt habe. AnschlieBend werden die
Stirnflichen plangedreht und ldngs ein kleiner
Span abgenommen, bis der AuBendurchmesser

stimmt. — Denken Sie noch an die d'-Abhén-
glgkeil des Trdgheitsmomentes?! Der linke
Ansalz wird ebenfalls auf 3,005 mm @ abge-
dreht und im Abstand von 4 mm von des
Schwungmasse (Breite der Kugellager) noch
1,5 mm lang auf 2,52 mm, denn hier wird spa-
ter das Ritzel aufgesetzt. Jetzt kann man mit
einem Abslechstahl die ferlige Schwungmasse
am Fulter abtrennen. Insgesam! ist der Mes-
singverbrauch zwar groB, dodh bei etwa zwei
DM Materialkosten sollte man nicht am fal-
schen Ende sparen. Jedenfalls bekommt man
auf diese Weise eine exakte Schwungmasse,
und das ist die Hauptsache.

Vielleicht erscheint Thnen dieses Verfahren
recht umstdndlich und Sie suchen nach einer
einfacheren Methode: Man kénnte z. B. Rund-
messing einfach durchbohren und auf eine Sil-
berstahlwelle setzen. Genau das habe ich eben-
falls ausprobiert, aber leider wird auf diese
Weise kein guter Rundlauf erreicht. Ein Spiral-
bohrer wird immer etwas verlaufen, und schon
hat man nachher eine vibrierende Lok, Selbst
bei meinen Schwungmassen ist ein ganz leich-
tes Ziltern zu spiiren, das aber durch die
Gummilagerung des ,Maschinenrahmens® vél-
lig abgeschirmt wird. Daher ist eine solche Lok
wesentlich leiser als ibliche Industriemodelle
Vor allem bei Dampfloks emfinde ich das Sin-
gen des Motors doch als recht storend, wihrend
einer Ellok schon einige Phon mehr zugestan-
den werden.

Bei meinen ersten Loks ordnete ich zwischen
Motor und Schwungmasse eine gelenkige
Kupplung an, da es sehr schwer ist, die Motor-
und Kugellager, also 4 Stellen, auf einer Achse
anzubringen. Bei den lelzten Antrieben stellle
sich heraus, da man besser das vordere Motor-
lager entfernt, die abgedrehte Ankerachse in
die Zentrierbohrung der Schwungmasse ein-
paBt und verlotet. Da die PaBstiicke, welche
den Motor tragen, am Rahmen angeldtet wer-
den, ist es leicht, sie mit ca. 0,1—0,2 mm Spiel

Abb. 4. Das Fohrwerk eines BR 10-H0-Modells mit Schwungmossenantrieb im Tender.




Abb. 5

herzustellen
tion des hinteren Motorlagers ermitteln und
erst dann die PaBsticke festloten. Auf einfach-
ste Weise sind so alle drei Lager axial ange-
wdnet. Als Vorteile haben wir einmal gerin
Reibung durch Wegfall eines Gleitlagers,
vor allem aber gewinnen wir mehrere Milli-
Lange, da der Motor direkt neben
r montiert werden kann. Abb. 4 u

So kann man die ginstigste Posi-

jer

meter In der
das Kugellac
5 zeigen das deutlich, allerdings wurde hier nicht
auf klrzeste Bauweise Wert gelegt. Bei Dampi-
loks bevorzuge ich den Einbau im Tender, wo-

IM-104P

4l NEUHEIT

PRR 4-4-4-4 Class Tl Duplex von GEM. Herslellung aus Messing, schwarz
lackiert, 12 Volt Gleichstrom 2-Schienen System.

Derselbe Schwungmassenantrieb nochmals in anderer Sicht. Gut zu sehen der Rohmen, die (dunklen)
Gummiklbtze on den Enden sowie die Halterung fiir die Kugellager

durch freier Blick durch’'s Fuhrerhaus gewahrt
bleibt. Wegen der geringen im Tender zu Ver-
figung stehenden Linge wird man dann die
gesparten mm dankbar begriBen. Bei Tender-
lokmodellen muBl wohl oder ibel der Fihrer-
stand herhalten, wahrend Diesel- und Elloks
meist unproblematisch sind. Allerdings mdchte
ich nicht verschweigen, daB sich die PtL ¥/
(Glaskasten) mil einem Geisterwagen abfinden
mubBle des Plalzes war genug nicht vorhan
den, wie der Dichler sagen wiirde,

DM/Sfr. 675.—

Lausanne/Switzerland
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