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Zum heutigen Titelbild

Die letzte badische IVh der DB

ist auf diesem Ertmer-Schnappschuff (vom Bf. Altenbeken) zu
sehen. Sie wurde 1920 von Maffei unter der Fabriknummer
5109 gebaut, an die Badische Staatsbahn als Gattung IVh® ge-
liefert, erhielt die Betricbsnummer 1011, spiiter die DR-Be-
zeichnung 18323 und heute nach der DB-Umzeichnun
018 323-6. Sie befindet sich allerdings nicht mehr im Original-
zustand, sondern ist 1950 im AW Freimann aufgearbeitet
worden. wobei sie u. a. einen neuen Kessel erhielt. Seitdem
dient sie dem LVA Minden als Versuchslok und wird zu diver-
sen Sonderfahrten herangezogen (wie z. B. am 15. 6. 69 fiir
die Arbeitsgemeinschaft _Eisenbahn-Kurier®, fotografiert in
Altenbeken von R. Ertmer. Paderborn).

Bei den angehingten Wagen handelt es sich iibrigens nicht
um DR-Einheitswagen, sondern um Wagen polnischer Bauart
(s. a. Artikel auf den S. 595 - 599).

Im Fachgeschift eingetroffen ...
(Die in Klommern angegebenen Hefte weisen auf bereits
erfolgte Besprechung gin)
BRAWA : HO: Bahnzeichen als BS (4/XXI)
N: Fligelsignale (3a/XXI)
FLEISCHMANN: HO: Biegsames Gleis, Lok 1363F, G-Wa- 3
gen 1470S und 1477. Die neuven Trafos [
715 und 720 ey A
N: Gleise 2101, 2102 und 2120, olle G- L =
Waogenmodelle (3a/XXI) ) K ;:1;
JOUEF: HO: fr. Dampflok 141 R =1 v
HO': Oldtimer Doppeldecker (3a/XXI) =
KIBRI: HO: Gebé&ude 8060, 8070, 8062, 8072, 8044, -
8342, 9940 und Bahnibergang (3a/XXI) _
LGB: Diesellok 2060 in Rot und Griin (3a/XXI)
LILIPUT: HO: Packwagen 289 und Tankwagen so-
wie P 8 in DB-Ausfihrung ¥ . Jo v
HO*: die angekindigten Schmalspurbahn- .
garnituren ? IXXI) — -3 ;
RIVAROSSI:  0: Geschenkpackung 7000 mit V 160, D- kﬁ' —
Wagen und 8Ieisovul = | i T - T
HO: Ellok 1451 O S S i e
;Jx Giterwagen 2465, 2466 und 2467 (3b/ el &' “* o =
1)
HO: E 110 und E 112 [3b/XXI) g .
: i . : .Na, glaubst Du mir jetzt, dafl bei uns noch
TRIX: N: flexibles Gleis ein alter  Kittel-Dampftriebwagen” IGuft?”

!
F ; |
- | Ein Wiirttemberger

' inHamburg

Herr Peter Harden, Hamburg,
boute den C4id Wi98 ous
Heft 3/1960 in HO nach, und
zwar den Wagenkaosten aus
Lampenschirmkarton, das
Rahmenwerk aus Nemec-
Metallprofilen und als Dreh-
gestelle dienten passende
von Liliput.

Die heutigen 1. Prospekt der Fa. Roskopf ~ medelie 8220 Traunstein
Beilagen 2. MIBA-Deckblatt fir die Seiten 467/468  von Heft 7769 (s. 5. 614)
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Abb. 1. Blick vom ersten Stock ouf das Anlagenstiick in der Nische [mit dem Schau-Fenster zum FuBgdnger-
tunnel hin)

Abb. 2. Blick durchs Fenster auf das Stationsgebdude und die Umgebung der Nischen-Teilanlage.




10.Jahre MEC Aachen

Der MEC Aachen feiert dieses Jahr sein 10-
jdhriges Bestehen und ich glaube, daB die
Clubanlage bereits so weit gediehen ist, daB
sie eine Reihe von Anregungen vermitteln
kann und einen Beweis dafiir darstellt, daB die
Clubmitglieder nicht geschlafen haben.

Thema der Clubanlage und Delails.

Wie aus dem Streckenplan hervorgeht, liegt
der Hauptbahnhof an einer zweigleisigen
Strecke, von dem eine eingleisige Nebenbahn
abzweigt. Das Wesentliche sagt der Gleisplan
aus. Als nicht allgemein iiblich sind wohl die
im Hauptbahnhof zwischen den Bahnsteigen fir
jede Richtung der Hauptbahn befindlichen
Uberholgleise zu erwdhnen.

Im verdeckten (nicht gezeichneten) Teil, zwi-
schen den Punkten A — A, befindet sich noch
ein Abstellbahnhof mit neun Gleisen. Die Glei-
se sind so lang, daB entweder ein {berlanger
oder zwei mittellange oder drei kurze Zige
hintereinander abgestellt werden konnen. Die
mittleren Gleise haben einen Gleiswechsel, da-
mit Triebwagen oder Wendeziige in umgekehr-
ter Richtung wieder zuriickfahren kénnen. Die
Auslaufweichen haben keine beweglichen Zun-
gen, da sie ja immer nur stumpf befahren wer-
den. Die Zungen sind wverkiirzt ausgefiihrt;
durch ein diinnes Blech am SchienenfuB sind sie
mit der jeweiligen AuBenschiene verbunden.
Einige Zentimeter vom Ende der festen, ver-
kiirzten Zunge aus wird das Verbindungsblech

Abb. 3. Das Steverpult fir die Nisd!en-Anlu?e; das

ais gut

Unterteil ist aufgeklappt, so daB die Steverre
zu sehen sind.

von Rolf Siedler,
Stolberg

mit Lotzinn vergossen und spiter entsprechend
der Spurkranzhohe abgeschliffen. Diese Metho-
de klappt bestens und erspart Schaltungsauf-
wand.

Bei der Gleisfiihrung, speziell der Hauptbahn,
wurde auf schlanke Weichen und groBe Radien
mit Ubergangsbigen groBer Wert gelegt. Es
soll die Mdéglichkeit bestehen, alle Ziige Puffer
an Puffer (selbstverstindlich Federpuffer) zu
fahren. Die hierbei auftretenden Probleme —
insbesondere beim Zusammenkuppeln von
Fahrzeugen mit sehr unterschiedlichem Uber-
gang — sind uns wohlbekannt und werden

Abb. 4. Der Anlagenteil mit dem Hauptbahnhof (s.

im Rohbau.

Streckenplan Abb.




Abb. 5 und 6. Das Nischen-Anlagenstick besticht durch die elegonten Kurvenrodien und die grofiziigige
Flachenbebauung des Geldndes, die bekanntlich beide mafigebliche Kriterien einer gréBtméglichen Natur
und Vorbildgetreuve sind!




Abb. 7.

Der S'r.dﬂcnpluﬂ der HO-Clubanlage Aachen im
ZeichnungsmaBstab 1:

64 (groBte Breite in natura 7,80 m).

Anl
lKo

olbol

Bei der Ausbuchtun,

hnhof).
laufstrecke mit dem neu
Slred:enplon ist bez
geradezu .klassischer
Porodeﬂroch eine lange
Endstation und eine weitrdumige Geldndegestaltung!

(oben) handelt es sich um den bewuBten
in der Fensternische mit der Nebenbahnendstation
— ZIwischen A und A verlGuft die un!arlrdlsd'le
nﬁlumgen Abshllbohnhof

4

lich der
Durchy

-3 Gln
ngsbahnhof mnsdtl zweigleisiger
benbahnstrecke mit nicht zu kleiner

entsprechend gemeistert. Uberdies hal ein
Clubmitglied ermittelt, daB bei Verlegung von
Ubergangsbdgen folgende Richtwerte Giiltig-
keit haben: Mindestradius = 4 mal LaP, d. h.
will man 30 cm-Super-D-Zugwagen Puffer an
Puffer fahren, soll der Radius 120 cm betragen®).
Die Weichenwinkel im Verlauf der Hauptbahn

sind 1 :6,6.

LSneh:hm da?'s:nazzusommnhc"n‘gdm;'dn u?‘?rss Artikel
n Ul en elle mit zu-

?‘."'?"‘;';“m u%fer:?obieme m“ den Heften
v

Die Nebenbahn iiberwindet einen Hohen-
unterschied von 28 cm und erreicht nach Pas-
sieren eines Ausweichbahnhofs (Vorstadtbahn-
hof zum Hauptbahnhof) den Endbahnhof in der
Schaufensternische. Dieser letzte Anlagenteil
ist stindig von Passanten einzusehen. Deshalb
wurde hier auch zuerst mit der Fertigstellung
der Landschaft begonnen. Auf der Nebenbahn
sind die Gleise mit einem Mindestradius von
60 cm verlegt und als gréBter Weichenwinkel
12° gewihlit.

Alle Weichen und Dkw’s sind Selbstbau aus
2,7 mm Schienenprofil. Die Antriebe der Wei-
chen und Signale erfolgen iber Postrelais.
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Elektrik-Schaltung
Die Anlage wird von 3 Steuerpulten aus be-

dient, d. h. jedem Bahnhof ist ein Pult zuge-
ordnet. Die Schaltung ist eine vereinfachte Dr-
Technik

Unter jeder Weiche bzw. unter jedem Signal
befinden sich auf einem separaten Bretichen
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Abb. 8 und 9
Die Gelénde-
partie mit dem
Schotterwerk
im ,Rohzu-
stand”, sowie
fast fertig
gestalfet.

(zwecks besseren Justierens) 2 Postrelais; eines
mit einem Stelldraht am beweglichen Anker,
das zweite, damit parallel geschaltet, enthélt
die Hilfskontakte fiir Herzstiick und Fahrstrom
bzw. Fahrstrom-Sperrgleichrichter, also die An-
schliisse, die unmittelbar in ndchster Nihe er-
forderlich sind. Alle {ibrigen Relais (besser ge-



Abb. 10. Die Fortsetzung
des Geldndeteils der Abb.
Bund 9.

Abb. 11 (unten). Details
vom Anlagen-Unterbau, der
an dieser Stelle offenbar
in offener Rahmenbauweise
entsteht. Diese Stelle —
der kleine Neben-Bahnhof
— befindet sich auf dem
Streckenplan links unten
(Heft jedoch um ca. 180°
drehen). Gut zu erkennen:
die (zwischen A und A ver-
laufenden) unterirdischen
Strecken.

sagt: Hilfsrelais) fiir FahrstraBenschaltung, Si-
gnaliiberwachung usw. befinden sich im jeweili-
gen Fahrpult. Besonderer Wert wurde auf sau-
bere, ausfilhrliche Schaltpline gelegt, damit
spiter auch andere Clubmitglieder Erweiterun-
gen vornehmen kénnen oder in der Lage sind,
Stérungen zu beseitigen.

Landschaft:

Beziiglich der Landschaft hat sich bei uns ein
Grundsatz herauskristallisiert, und zwar un-
eingeschrédnkt im MaBstab bleiben. Die
oft zitierten MaBstabsschrumpfungen (dem Hin-
tergrund zu) bringen unserer Ansicht nach
nichts. Der zur Verfiigung stehende Platz bis
zum Ende der Anlage oder bis zum Hintergrund
ist sogar bei GroBanlagen noch zu gering fir

eine nach hinten verlaufende MabBstabsverjiin-
gung von HO dber TT nach N.

Es kommt u. E. noch ein weiteres, wichtiges
Kriterium hinzu; die Farbe. Will man wirklich
— bei viel Platz — eine derartige Verjiingung
durchfiihren, dann sollte zwischen den einzel-
nen MabBstabszonen jeweils ein uneinsehbares
Tal liegen und alle Farben miissen nach hinten
hin blasser werden und einen gewissen Blau-
schleier bekommen. Doch hieriiber lieBe sich
noch seitenweise referieren (und wozu gibt es
eigentlich unsere ,Anlagen-Fibel*? D. Red.).
Wir sind in der gliicklichen Lage, einen Mann
in unseren Reihen zu haben, der dafiir ein
auBergewdhnliches Auge und eine gewisse Er-
fahrung als fritherer Biihnenbildner hat.

(Abb.11)



Weil der Anlagenteil im Schaufenster — wie
schon erwdhnt — stdndig eingesehen werden
kann, wurde dort mit der Landschaftsgestaltung
begonnen. Auch hier ist wieder alles Selbst-
bau (im MaBstab 1 : 87) in Anlehnung an Vor-
bilder in der nahegelegenen Eifel. Den Unter-
grund des Geléndes bildet Styropor. Darauf
wird ein Gips-Moltofillgemisch aufgetragen.
Den letzten Schliff bringen dann Farbe, Streu-
grieB und gefdrbte Streuflocken aus Schaum-
gummi. Bdume sind ebenfalls eigene Produk-
tion (s. nebenstehende Seite).
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Abb.12und 13. Zwei
weitere interessante
Vergleichsbilder un-
terschiedlicher Bau-
stadien, und zwar
von der Brickenpar-
tie (die ouf dem
Streckenplan  wohl
unschwer zu entdek-
ken ist). Solche un-
terschiedlichen Bau-
stadien-Bilder  sind
immer besonders

interessant, anschau-
lich und lehrreich.

Fahrzeuge

Clubeigene Fahrzeuge besitzen wir bisher
nur wenige. Wir sehen dies jedoch keineswegs
als Manko an, da einerseits jedes Mitglied ge-
nug in den Privatbestinden hat, die es auch
gerne einmal auf der Anlage fahren sieht, und
andererseits die Anlage erst mal fertig werden
soll. Auf jeden Fall haben wir fiir die Fahr-
zeuge, die auf der Clubanlage fahren, beziig-
lich der Réder eine Clubnorm erlassen, die
praktisch auf den Fleischmann- und Trix-Norm-
radsdtzen basiert.




Noch ein paar Worte zur Geschichle des
Clubs:

Nachdem sich Gleichgesinnte erstmalig im
Herbst 1958 in einer Gaststilte getroffen hatten
und diese Treffen in der Folgezeit zu einer
RegelméaBigkeit wurden, erfolgte am 11. Mirz
1959 die offizielle Clubgriindung. Die ersten
11/, Jahre verbrachte man in Ermangelung eines
Clubraumes in Gaststitten bei Gedankenaus-
tausch, Vortridgen, Vorfithrungen von Dias oder
Modellbauarbeiten. Immer mehr trieb es uns
aber zum Bau einer Gemeinschaftsanlage. Ein
groBziigiges Mitglied, Herr Jerusalem, ein Ge-
schiftsmann, stellte uns seine Werkstatt mit
sadmtlichem Inventar zur Verfiigung und so bau-
ten wir 1960 fiir ein Aachener Bastlerfachge-
schift eine kleine Schaufensteranlage und be-
gannen danach mit dem Bahnhof fiir eine Club-
anlage auf Verdacht. Im Spétjahr 1962 erhielten
wir von der Bundesbahn unseren heutigen
Raum, in welchem dann die heutige Clubanlage
entstand. Wie es meistens geht, wurde auch
hier der Raum bald zu eng; die Arbeitstische
stérten bei der Ausdehnung der Anlage. Kurzer-
hand bauten wir in den Raum hinein ein Zwi-
schenstockwerk iliber die Anlage. Wir wurden
also zu Stahlwerkern und Zimmerleuten, denn
alles ging ohne fremde Hilfe, aber mit Zustim-
mung der Bundesbahn. Dadurch haben wir jetzt
praktisch zwei Rdume, einen fiir die Anlage
und einen zum Werkeln.

Abb. 14. Das Bw der in der Nische gelegenen
Nebenbahn-Endstation.

Die Bdume-, Fabrikation'’
des MEC Aachen

Nachdem die Aufforstung einer griBeren Anlage
bekanntlich sehr ins Geld geht, haben wir uns ent-
schlossen, die Biume - insbesondere Tannen und
Kiefern - selbst anzufertigen. Als Grundmaterial
dient Blumendraht; die einzelnen Stiicke werden am
Ende 3-4 cm abgewinkelt. Mehrere solcher Draht-
stiicke werden mit verdiinntem Pattex bestrichen und
unregelméifig mit den langen Enden zusammenge-
klebt, so daf die ewinkelten Enden in alle Rich-
tungen und in verschiedenen Ebenen abstehen. Zu-
sitzlich noch einige kurze Drahtwinkel wahllos hin-

zukleben, so da sich eine .Baumkrone” ergibt. Nach
dem Erhiirten des Klebstoffs wird der .Stamm® mit
einer Masse aus aufgeweichten Kunststoffresten (aus
diversen Bausétzen). der etwas Sigemehl beigegeben
ist, bestrichen. Meist hat die schon eine grau-
braune Farbe. Die abgewinkelten Enden, besser ge-
sagt: die .Aste” werden etwas nach unten gebogen
und in ihrer Form der Natur nachempfunden.

In einer alten elektrischen Kaffeemiihle haben wir
Schaumstoffreste kleingehackt und in Spiritusbeize in
verschiedenen Farbténen gebeizt. Der rohe Baum
wird jetzt, nachdem alle Aste mit verdiinntem Pattex
eingestrichen wurden, in diesen tEeﬁrbmn Schaum-
stofflocken gewiilzt und fertig ist der Baum. Abb. 8
und 12 lassen erkennen, daf das Ergebnis die Miihe
lohnt. R. Siedler




Abb. 1. Das 1965 auf der
IVA entdeckte 1:10-Modell
von einem der Trossinger
Triebwagen (in weifi/blover
Farbgebung).

ELT 1 der

~Trossinger
Eisenbahn’-

in Grife N

von Ing. H. Weber, Berlin

An der Internationalen Verkehrsausstellung
Miinchen hatten wir u. a. einen besonderen Ge-
fallen an einem blau-weiBen Oldtimer-Trieb-
wagenmodell im MaBstab 1 : 10 der Trossinger
Eisenbahn gefunden und unseren Lesern in
Heft 11/65 bildlich vorgestelit. Wir hielten die-
ses reizende Fahrzeug als Vorbild fiir eine elek-
trifizierte Nebenbahn besonders geeignet.

Herr Ing. H. Weber aus Berlin hat offenbar
den gleichen Geschmack wie wir; er baute den
Trossinger Triebwagen nach — im N-MaBstab
1:160. Wie .goldig® das gute Stiick aussieht,
geht nicht nur aus der Zeichnung Abb. 4, son-
dern auch aus der Abb. 3 hervor. Herr Weber
schreibt:

Das Modell wurde in Zusammenarbeit mit
einem Modellbahnfreund nach einigen Original-
fotos und daraus rekonstruierten Zeichnungen
gebaut. Es hat eine LiP von 62,5 mm und einen
Radstand von 25 mm (s. Abb. 4). Beim Einbau

)
:
=y
’l
i

~—4
Rpaen

der Antriebselemente, der kompletten Molor-
lagerung und der Radsatzlager der Arnold-E 69
ist das Antriebsproblem unproblematisch. Man
sollte jedoch versuchen, die Pufferhéhe iiber SO
mbglichst maBstabgerecht zu halten (ca. 7 mm).
Selbstverstdndlich kann der Rahmen auch aus
Ms-Blech gefertigt werden, wobei die komplet-
ten Achslagerblenden der E 69 oder anderer
ausgemusterter N-Wagen verwendet und mit-
tels UHU-plus auf Stiitzbleche geklebt werden,
die vorher an die beiden Langstréger (U-Profil)
gel6tet worden sind.

Die Beleuchtung der Stirnlampen erfolgt mit-
tels Flutlichtstiben, die das Licht von den
Glithbirnen cntnehmen, die im Bereich der bei-
den Eingangstiiren angeordnet sind. Die Strom-
entnahme fiir den Motor erfolgt iiber alle vier
Réder; sie ist — auch bei weniger sorgféltig
verlegten Gleisen — meiner Erfahrung nach zu-
verldssig.

Damit der Triebwagen vorbildgerecht mit
Beiwagen laufen kann, ist eine Kupplung vorzu-
sehen.

« Abb. 2. ELT 1 der Trossinger Eisenbahn mit einem
ebenfalls zweifarbigen Beiwagen.

Abb. 3. Das nette, schmucke N-Modell des ELT 1 mit
2 handelsiblichen Stromabnehmern und 2 Lautewer-
ken sowie geschlossenen Plattformen.




Abb. 4. Der Trossinger
Triebwagen in der . unver-
bindlichen”  Rekonstruktion
des Verfassers, Zeichnungs-
mafstab 1:160.

*

Die Farbgebung ist wie folgt:
Untergestell mattschwarz,
Wagenkasten unterhalb der
Zierlinie bayerisches Blau,
dariber elfenbeinfarben, da-
nach dunkelgrou.

35/1969 S. 18, der eine bestens passende Ergiin-
zung zu unserem heutigen Beitrag darstellt.

Abb. 5. Eine der fein zusammengeldteten Fihrer-
standstreppen in vergroBerter Wiedergabe!

Abb. 8. Die beiden Ldngstrger vor der Montage der
Pufferbohlen.

w Abb. 9. Das komplette Untergestell, vor der Verdrah-
tung des Motors, der Entstdrdrosseln und der Birnchen.

" 1 P i 3
: i i s iy

Abb. 6. Einzelteile der minuzids nachgebildeten
Holsenpuffer (Tellerdurchmesser 2,0 mm) neben
einem Streichholz als Gré8envergleich.

AT T R T R et
A Abb. 7. Eine vorgearbeitete Pufferbohle. ! Abb. 10. Motor, Untergestell und Gehduserohbau vor
Bohrung in der Pufferhilse 0,8 mm er endgiitigen Montage.
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Abb. 1. Die als
Weichenersatz
dienende Mini-
Schiebeblhne in
Trier-Sid. Loks
dirfen nicht ouf
die Bohne; fir
sie gilt das
Schild _Halt fir
Rangierfahrten”|

Samtliche Fotos:

1. Zevg, Trier
miorert. O CHICOCOUNE

An eine Drehscheibe als Weichenersatz ha-
ben sich unsere Leser im Laufe der Zeit ge-
wbdhnt, da wir schon mehrfach darauf einge-
gangen sind. Auch der heute von Herrn Schind-
ler vorgestellte Gleisplan offeriert z. B. — un-
ter anderem — eine Drehscheibe als Weichen-
ersatz (s. S. 587).

Unser ,Spezial-Mitarbeiter® J. Zeug aus
Trier hat dagegen wieder mal etwas ganz Spe-
zielles entdeckt: Eine Mini-Schiebebiihne, die
als Weichenersatz dient! In seiner allerndch-
sten Nachbarschaft — in Trier Siid. Er meint
hierzu:

als Yeichenersatz

«- - . der Grund fiir diese Lésung kénnle an
sich die Lage des Grundstiicks sein. Die Linge
reichl nicht fir eine normale Weichenentwick-
lung. Vielleicht ist auch das unterschiedliche
Héhenniveau maBgebend oder die nichtparalle-
le Lage von Lagerhaus und Gleisen oder alles
zusammen. Eigenartigerweise bleibt der Wag-
gon wihrend des Entladens auf der Biihne ste-
hen, doch dirite der Gleisstutzen vor der
Lagerhalle sicherlich zum Abstellen von wenig-
stens einem weileren Waggon dienen. Lelzle-
res diirfte auch fiir den zweiten Gleisstulzen
gelten; ein dort abgesteliter Wagen kann ja

Abb. 2. Die Schiebebihne
aus anderer Sicht. Gut er-
kennbar: die zur Mitte hin
abgesenkie Grube. Ob der
Antrieb entsprechend unse-
rem Vorschiag mittels einer
mittig verlegten Spindel vor-
genommen wird oder ent-
sprechend dem Vorbild Gber
seitlich aus dem Bedienungs-
héuschen herausgefihrte
Zahnradwellen (s. a. Abb. 9),
soll jedem Bauinteressenten
Uberlassen bleiben.



Abb. 3. So sieht der AbschluB des Gleisstutzens in
der Wirklichkeit aus (vergl. Abb. 9). Was sich hinter
der Maver verbirgt, verrat Abb. 11.

gleichzeitig be- oder entladen werden. DabB es
sich prinzipiell nur um gedeckie Giterwagen
handelt, versteht sich fast von selbst, nachdem
hier Tabak umgeschlagen wird. Statt dieses La-
gerhauses fiir eine Zigarettenfabrik kénnte ein
Modellbahner ebensogut ein Kihlhaus oder
eine Brauerei einrichlen.

Neben dem Lagerhaus wird (brigens z. Z.
ein Erweiterungsbau erstellt, dessen Zwedk in
Verbindung mit den jelzigen Gleisen allerdings
nich! klar erkennbar ist. Ich kénnte mir aber
vorstellen, daB die Rampe verldngert wird,
damit 4 Wagen (statt jetzt 2) gleichzeitig ent-
laden werden kénnen.”

Soweit Herr Zeug. Wir hielten diese nette
Mini-Schiebebiihne als Weichenersatz ein paar
Skizzen wert. Dariiber hinaus haben wir die
von Herrn Zeug iibermittelte Lageskizze etwas
«verfilscht* und haben in nédchster Nachbar-
schaft des Lagerhauses auch noch die kleine
.Schwenkbiihne* (aus Heft 8/69) samt Schuppen
und Bahnhofsgebdude in gestrichelter Manier
eingezeichnet, so daB etwaige Bauinteressen-
ten zwei besonders originelle Objekte auf
einen Schlag realisieren kénnen.

In Anbetracht der Kleinheit der Schiebebiihne
braucht man nicht unbedingt eine komplizierte
oder filigrane Konstruktion, sondern es geniigt
u. E. eine einfache Schiebemechanik, die inner-
halb des Lagerhauses installiert werden kann.
Es handelt sich ja nur um eine seitliche Ver-
schiebung von ca. 6-8 cm, und zwar nur von
Fall zu Fall (wenn man Bekannten oder Frem-

Abb. 4. Die neveste Aufnahme 168t gegeniiber Abb. 1
erkennen, doBl sich om Rampenkopf im Hinblick auf
nevere G-Waogen mit Stirnwandiiren einiges ge-
dndert hat.

Abb. 5 UnmaBstéblicher Logeplan.
Die punktierte Fldche ist das zur Verfigung stehende Grundstick,
GN der %:plonre Neubau, LN das bereits vorhandene Lagerhaus, R die Rampe und S die Schiebebihne. Rechts
die Bahnhofsausfahrt Trier-Sid. Auf Gleis 1 kommen die Zige aus Richtung Trier an, von Gleis 2 fahren sie
' wieder zurlck. Gleis 3 wird als Goterzug-Umlaufgleis in beiden Richtungen befahren. Gleis 4 ist das Produkt

unserer Fontasie, um bei X die ,Schwenkbihne” aus Heft 8/69 anordnen zu kénnen, Bei den Weichen W wird
bzw, werden die Waggons jeweils zum Be- und Entladen aus- bzw. in den Rechtsverkehr eingefddelt.
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Abb. 7. Ldngsansicht der Bihne, mit der Rickseite des Bedienungs-
hduschens und einer etwas anderen Konstruktion, ebenfalls in 2

GréBe. Die Grube ist infolge eines (fﬂ!ridﬂlf gezeichneten) mitt-
leren Hilfsfahrgestells etwas tiefer, Als Antrieb ist ein Ellok-Trieb-
gnhll von Rokal vorgesehen, daos auf zwei Schienen l&uft. Die
tromzufilhrung wirde bei dieser Art von Antrieb dann Ober die
Loufréder des Triebgestells oder der Bihne oder eventuell auch
Ober seitliche Strombohnen mittels Schleifer erfolgen. Im gestrichel-
ten Kreis ist die Konstruktion des Fahrrahmens aus B:p It-T-
Trégern ersichilich, Der fachwerkdhnliche Tragrahmen besteht aus
L-Profilen und T-Trégern. Fir die Damollun? crcr Antriebswelle und
der Lager finden sich bestimmi geeignete Teile in der Bastelkiste;
der Motor- und der Fahrraum kénnen aus K toff und Fenster-
teilen leicht nachgebaut werden (Motorattrappe nicht vergessen [).

=
P
o-

4 Abb. 6. Léngsansicht der Bihne in 2 HO-GréBe mit flacher Grube
sowie auBenliegendem Treib- und Tragfahrwerk. Im Verein mit Abb. 10
ergibt sich eine einfache Trdgerkonstruktion aus Nemec-Profilen. Als
Antrieb wirden wir vorschiogen, eine Gewindestange unterhalb der
Grube anzubringen, mit einer Mutter, an der ein Stift befestigt wird,

S0 der durch den Schlitz in der Grubenmitte mit der BOhne verbunden ist,
und so den Antrieb Gbertrégt. Die Gewindestange wird durch einen stark
untersetzten Gleichstrom-Motor angetrieben, damit ein Vor- und Riick-
lauf mdglich ist. Auf eine Automatik zum auncum Anhalten kann wohl
verzichte! werden. Bei Aufstellung der Bohne am Anlogenrand kénnte
sogar einfach eine Fohrradspeiche oder ein Stahldraht zurechigebogen
werden und der ,Verschub® von Hand vorgenommen werden.

Pl

Abb. 8. Kopfansicht der Bihne mit (unmaBstdblicher) Geléndeskizzierung, die nicht
uninteressant ist. Der Hohenunterschied zwischen DB-Gleisen (mit Gleis{! rhahum.ll
und leisen des Lagerhauses betrégt im groBen schétzungsweise 1 m. Das Gelénder
zwischen DB-Geldnde und Privalgrundstiick wird am besten mit einem reelingartigen
Gelénder imitiert,

AT
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= Kellerwand unter der Rampe

= Yordach

= Biihnengrube unter d. Rampe

= Gebdudewand lUber d. Rampe

= Zaun Grenze des Bahngeldndes

Abb. 9. Draufsicht in 2 H0-GréBe. Der ichnete Gleisabstand braucht fiir Sie nicht mafigeblich zu sein, sondern richtet sich nach den Gegebenheiten lhrer
Anlage, wodurch sich auch outomatisch die Breite der Sduiob-bﬂmvh ergibt; die Lange der BOhne hdngt von den bevorzugt eingesetzten W,
ab, so die L& der Gleisstutzen von den Wagen bzw. der des Lagerhauses. — In Trier ist Ubrigens bei dem rechten Gleisstutzen als
eine einfache Pufferbohle vorhanden (s. Abb. 3). Man wird jedoch unschwer erkennen ké , daB der Zei

B Heft /69 5. 31 hierher Obertragen hat.

Il
chner den einen ,Prellbock aus Stein und Eis?n" aus

(Sa@mtliche Zeichnungen: Rufri)




Abb. 10. Draufsicht auf den
Tragrohmen der Blihne ohne
Beplankung. Die einzelnen
- Profile sind hier nochmals
-l = herausgezeichnet; die beiden
Haupttréger liegen mittig zur
Schiene, der Hilfstrdger ist
schwacher, da dieser nur die
Verwindungskrédfte aufnehmen
muB. In der Mitte gestrichelt
der ,logerblock” fir den er-
wdhnten Rokal-Antrieb. Zur Be-
plankun kann  Riffelblech,
glattes Blech oder — wenn Sie
mehr von dem Innen- bzw.
Unterleben haben wollen —
auch teilweise Fliegengitter
verwendet werden.

den diesen seinen Weichenersatz
vorfiihren will) und dann auch nur
von einem einzelnen Wagen, Im
Text zu den Abb. 6 und 7 gehen
wir auf 2 Vorschlige ein. Viel
wichtiger ist daran zu denken, daB
vor der Schiebebiihne eine Ent-
kupplungsmdglichkeit angebracht
wird, um das Schiebefahrzeug vom
zu verschiebenden Wagen trennen
zu kdnnen.

Die Grube selbst kann mittels
Holz oder MoltofillguB entstehen,
wobei der zu wihlende Antrieb
und die Biihnenkonstruktion mit
eine Rolle spielen kann. Fir das
Lagergebdude gibt es geniigend
Bausitze im Handel, die entspre-
chend der Vorlage abgedndert
werden kénnen.

Abb. 11. Die Sddansicht
von der Verladeanlage
offenbart, daB direkt neben
dem Gebdude offenbar eine
Unterfihrung vorhanden ist,
wodurch sich weitere Aspekte
for die Anlagengestaltung
erdffnen.

Abb. 12. Der neveste Stand
der Dinge: Der Erweiterungs-
bau bekommt eine witte-
rungsgeschiitzte  Ladehalle.
Im Ubrigen beachte man die
Gleissperre (vor dem ge-
&ffneten Werkstor). — Die
Wagen werden (brigens
mittels Seilzu von der
Schiebebihne abgezogen!
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Dzehscheibe als:weideneuatz, Deichschaazt u.a.m.

Wie bereits auf S. 582 kurz gestreift, ist die Dreh-
scheibe als Weichenersatz ein bereits aligemein be-
kanntes .Requisit”, ouf das der Modellbahner gern
mal bei Platzmangel zurickgreift. Ein Leser schickte
uns vor kurzem einen diesbeziglichen Gleisplan, den
wir lhnen jedoch weniger en der Weichenersatz-
Drehscheibe und anderen Fakien servieren, sondern
dariber hinous wegen dem Deichschaart beim Stell-
werk C, und zwar im Hinblick auf den Artikel auf den
S. 616 - 618. Dieser Gleisplan stellt eine praktische
Nutzanwendung fir einen ,Deichschaart fir die Bahn”
dar und mbge die Fantasie der Anlagenplaner be-
fligeln, deren Sinn nach etwas Besonderem oder
Ausgefallenem steht. D. Red.

Vor einigen Wochen hatte ich das Gliick, bei der
als Urlaubsgast zu woh Da an der

Unterweser die Pensionen noch nicht t hatten,
wurde mir der Bahnhof Blexen empfohlen, der einige
Gistezimmer hat. Ich wohnte im Inspektionszimmer
im Turm des Erng]l biudes. Es war sehr preis-
wert und gemiitlich. lx konnte nicht nur den Schiffs-
verkehr auf der Unterweser beobachten, sondern
auch den bescheidenen Betrieb auf dem Endbahnhof.

rer konnte nur an der Weserseite eingefahren werden,
weil die Drehscheibe zu klein war. Aber auch der
Gleisstutzen am Ende des Gleises war gerade so lang
(oder kurz - ganz wie man will), daf die Lok genau
zwischen Prellbock und Weiche pafte. Sie mufte
den Zug mit dem Tender voran zuriickfahren. Mit den
anderen Maschinen wurde an der Landseite einﬁ:
fahren, die Lok wurdedper Hand an der Drehschei
gewendet und iiber das Schuppengleis umgesetzt.
Ein dhnliches Geduldsspiel ist das Rangieren mit
Kesselwagen fiir die V\FI'G an_der Weserseite. Es
handelt sich also um eine modellbahniihnliche Platz-
not. Die Drehscheibe wurde ausgebaut. nachdem der
Dampfbetrieb eingestellt wurde. So steht man heute
da und fragt sich, warum die Gleise an der Land-
seite nicht parallel verlegt sind.

Das Stellwerk am Deichtor ist nicht mehr in Be-
trieb. Geblieben ist das Ausfahrtsignal Hp2. Meiner
Meinung nach auch kurios, weil ausfahrende Ziige
bei der Kiirze des Gleises sowieso nicht mit héherer
Geschwindigkeit iiber die Ausfahrtweiche fahren kén-
nen und bis zum niichsten Bahnhof keine Weichen
eingebaut sind. Es kénnte sein, daf die Ziige grund-
siitzlich nicht schneller als 40 km fahren sollen. In-
ist die Dreiwegweiche in der Einfahrt und

Interessant war vor allem die Bahnhofsanlage mit
dem recht seltenen Gleisbild. Einige Riisel losten sich
kiirzlich, als ich einen Beamten vom Betriebswerk
Delmenhorst in unser Kurheim bekam. der die Ver-
hiiltnisse aus der Dampflokzeit kennt und selbst als
angehender Lokfiihrer lich auf diesem Bahnhof
seine Maschine per Handdrehscheibe wenden muSBte.
Den Gleisplan, wie er jetzt ist und bis vor einigen
Jahren war, habe ich gezeichnet und beigefiigt. Nicht
nur das, sondern der Bahnhof lebt auf der Anlage
?:lne; -Rosinenbahn” weiter. Nun einiges aus dem

trieb.

Die Strecke wurde frither mit der BR 38 und BR 55
gefahren, gelegentlich auch mit der BR 50. Mit letzte-

die ganz dicht angesetzie Rechtsweiche fiir das Um-
setzgleis, so daB es eigentlich eine Vierwegweiche

wiire.

Heute wird der Personenverkehr mit einem ETA 150
abgewickelt, im Berufsverkehr (Arbeiter nach Bremer-
haven) mit einer V 100 oder V 160 und Umbauwagen
Bdyge. Im Giiterverkehr erscheint die V 100. Die
Weserfihre (in allemichster Nihe) wird mitunter
per Lautsprecher von der Ankunft des nichsten Trieb-
wagens unterrichtet, so daB sie wartet und die Fahr-
giste nicht unnétig auf die niichste warten miissen.

Interessant ist noch, daf die Bahnhofsanlage aufer-
halb des Deiches liegt. Bei Sturmflut steht sie unter
Wasser. G. Schindler, Freistatt

Unmafistdblicher Gleisplan vom Bahnhof Blexen,
Da er auBerhalb des Deiches liegt und bei Sturmflut
unter Wasser steht, gehen die Deichtore natirlich
zur Weser hin auf (entsprechend Abb. 7 auf S. 618).
A = Empfangsgebéude, B = Giterschuppen und
Kopframpe, C = Stellwerk, D = ehem. Drehscheibe
miLol-lc]mdbofneb (einschlieBlich Weiche heute aus-
gebaut).

Londseite

Werksanschiu
Gutehottnung - Hiitte




Abb. 1. Die Bahnhofs-
ausfahrt mit Blick ouf
das Stédichen.

Abb. 2. Einfahrt eines
Giterzuges. Die Schie-
nenbuseinheit  befindet
sich ouf der Fahrt von
Tunnel West nach Ost.
Hinten Lade- und Zieh-
gleis.

Abb. 3. Bf. Blumenau
nebst Bahnhofviertel.
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Unter dem Motto

,,idn ﬁﬁnqerlms{elei aud 3 gm”

mdbchte ich meine Miirklin-Anlage bildlich vorstellen.
Als Thema habe ich eine eingleisige Nebe: e
mit Endbahnhoi gewiihlt. Die Anlage befindet sich in
einem Klappschrank mit einer PlattengriiBe von 150 x
200 cm

Drei Personenzuggleise, zwei Gililerzuggleise, ein
Ziehgleis, ein Ladegleis und ein zweistiindiger Lok-
schuppen bilden die gesamte Bahnhofs-Gleisanlage.

Unter dem Bahnhofs- und Stadt-Torso befindet sich
ein Gleisoval mit zwei Abstellgleisen und einer Kehr-
schleife. Ein zweites Gleisoval liuft auSerhalb des
Torsos und bleibt dem Betrachter nur auf der Tunnel-
strecke verborgen.

Wegen des groBen Gefiilles der Nebenbahnstrecke
wurde der Haupistrecke am Tunneleingang Ost sowie
der von der Kehrschleife kommenden gtre&e der
Vorrang genommen. Die talwiirts fahrenden Ziige
stellen die vor dem Tunneleil:fan liegende Dkw
selbst und blocken gleichzeitig die :eiden restlichen




Abb. 4. Die
Bahnhofs-
strafBe mit
dem eigen-
willigen
schachbrett-
artigen (?)
Pflasterbe-

Marktplatz
hinter dem
mduer).

Strecken durch Signale ab. Fiir Ziige auf dem HuBeren
Oval und fiir bergan fahrende Ziige wird die Blockie-
rung dieser Su'ecken vom Stellpult aus aufgehoben. Die
B Verr lung erfolgt dann wieder auto-
matisch. Die verdeckien Abste Igleise haben eine
einfache Abstell-Automatik mit Besetztanzeige.

Zur Geliindegestaltung wiire noch folgendes zu sagen:
Die Gleiszwischenriume wurden mit 10 mm starken
Styropor-Platien ausgefiilli. Bodenerhebungen sind
aus 100 mm starken Platten ausgebrannt worden.
Simtliche sichtbaren Gleise wurden mit einem Ge-
misch verschiedener Plaka-Farbtonen behandelt.

Doch nun zum eigentlichen Bahnbetrieb.
Gefahren wird mit Gleichstrom. Fiir die Personen-
beférderung stehen folgende Zugeinheiten zur Ver-

figung:
Sc'hnenenbus VT 95 mit 2 Beiw: VB 142
ﬂn‘rﬁdu"' V 60 mit 2 Stlbe!i AB4 nb und

1 Personenzug 38 mit den 4 Trix Oldtimem
Giiterziige wen'l‘en mit Loks der Baureihen 86 und 23
beférdert. Der recht umfangreiche Rangierdienst wird
von einer 8ler bewiiltigt.

E.-Rudolf Heidbrede, Sennestadt

Schreiber-
Neuheit

Humbrolfarben in
RAL- Farbtinen

Zur Freude der Modellbahn-5elbstbaver bri
Firma R. Schreiber als deutscher Importeur der
Humbrol jetzt ein Farbsortiment mit den Farben der
DB ouf den Markt. Vorerst in folgenden Farbidnen
fiir Wagen und Loks:

Ral 3004 purpurrot, Ial 5013 blav, Ral 6020 chrom-
rin, Ral v (die neve Dachfarbel), Ral
2 rotbraun und Iui schwarz.

Warum schwarz in diesem Sortiment enthalten ist,
obwohl es bcrolh in drei Vomomn ouf dem Markt
ist (matt, Seid und d) ist uns unver-
stindlich. Viel bnur wiire es doch, die TEE-Farbe
Ral 1001 gelb mit ins Sortiment xu nehmen!

Wie wir erfohren, werden die Farbpigmente nach
einem neveren Verfohren mikrofein gemahlen, wo-
durch eine gleichbleibende TBmmg erreicht wird, so

t die

daB in Zukunft dcr kiomm fer” bereits voll
deckt (vora zrbo vorher wie
iblich gut a rﬁhﬂ 'm'lloll il‘l} Die Farben sind

ibrigens halbmatt (Seidenglanz) und sollen auch
mnuln erhéltlich sein.

es bisher fir die meisten Modellbahner sehr
sdwicrig war, diese Farben in den DB-
Farbténen zu erhalten, dirfle somit eine im

Ef alle, die es u-dllnbcdiglldn des Anstrichs ge-
nau mhmm, noch ein Hinweis: Die nevere Kennzeich-
Klasse-Abteile (der Slndl oborhulb der

nung der |.
Fensterpartie) ist Ral 1014 gelb; fir D- ilt
Ral 6002 grin und die alte Do&hrbo I

rau bzw. Ral 9006 ﬂlbnu-& 69 S. 360 -
3-0 leider alle noch im H rol-lcl-Serﬁmm M':“lr!

Der kleine Kniff:
Schlackengeubenasche - Dmitation

Als Imitation von Asche in der Schlackengrube im
Bw kann man sehr gut Zigarettenasche verwenden.
Es stdrt némlich sehr, wenn ausgerechnet die Schlak-
kengrube vollkommen leer und blitzsauber ist (s. z. B.

Heft 8/67: S. 407 Abb. 4
I. Charlier. Aachen
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Abb. 1. Eine
ehemals zwei-
gleisige Briicke
der Eifelbahn
(nahe Kyllburg)
mit einem Blech-
belag wie er
sein soll und
wie er bei
Modellbahnern
meist f&lsch-
licherweise

nicht Gblich ist.

Cingleisige Strecke durch doppelgleisiges Tunnel

Abb. 2. Hier fihrt die eingleisige Strecke (im Zuge
der Eifelstrecke Trier — Euskirchen) Ober einen Viuduft,
der mit Schotter belegt ist und folglich ein gutes
Vorbild fir Marklinisten darstellt (soweit es sich um
M-Gleise handelt).

Unser Mitarbeiter J. Zeug aus Trier hal eine
Spirnase fiir nicht alltdgliche Motive, wie er
schon einige Male unler Beweis gestelll hat.
Diesmal haben es ihm Besonderheiten von ein-
gleisigen Strecken angetan, die frither einmal
zweigleisig waren. Es sieht schon etwas unge-
wdéhnlich aus, wenn aus einem Tunnel-Doppel-
portal nur ein Schienenstrang komml. Die Nulz-
anwendung fiir Modellbahnzwecke soll bedeu-
ten, daB ein Anfidnger, dem noch nicht ge-
niigend Gleismaterial zur Verfligung steht, die
Tunnelréhren seiner Anlage ruhig bereils in
zweigleisiger Form ausfiihren kann, um sich

Abb. 3. Es sieht fast so aus, als wenn diese ein-
gleisige Modellbahnstrecke asymmetrisch verlegt sei,
aber der Schein trigt. Zumindest ist die Maver zu
nahe ans Gleis rangeriickt. Wenn man nicht schilssig
ist, ob man eine Strecke ein- oder zweigleisig ver-
legen soll, sollte man ruhig vorsichtshalber . . . ?
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&'ir @leidz- und Wech selslrom-qalu-zeugo

Vor vielen Jahren habe ich mit einer kleinen
Maérklin-Anlage angefangen, und auch noch
heute spielt sich bei mir alles auf Mérklin-
Gleisen ab. Ansonsten hat sich aber allerlei
gedndert, vor allem, was das rollende Mate-
rial anbelangt. Von zwanzig Triebfahrzeugen
sind nur noch vier von Mdrklin, der Rest, so-
fern er nicht Eigenbau ist, stammt von ande-
ren Herstellern. Das soll nun nicht heifien,
daB ich etwas gegen Marklin-Lokomotiven
hétte, aber viele Bauarten, die mich interessie-
ren, konnte ich bei Mdarklin nicht kriegen.

Kurz und gut — ich brauchte ein Gleis- und
SfromversorFun ssystem, das den Betrieb
moglichst aller Fabrikate auf demselben Gleis
und von demselben Fahrpult aus erméglichte,
ohne daf3 der allenfalls erforderliche Umbau
der Triebfahrzeuge allzu mihsam und kost-
spielig wurde.

Durch entsprechende Versuche habe ich nun
folgendes festgestellt:

1. Alle Fabrikate — auBer Trix-Exprefi —
laufen einwandfrei auf Marklin-Gleisen
und den zugeh&rigen Weichen bzw. Kreu-
zungen. Erforderliche Anderungen bezie-
hen sich allenfalls auf ein Nachjustieren
der Radlenker und sind in jedem Fall ge-
ringfigig.

2. Marklin-Lokomotiven lassen sich ohne jede
bauliche Verdnderung auch mit Gleich-
strom betreiben, einschlieBlich der Telex-
Kupplung.

3. Es ist sehr viel einfacher, ein Zweileiter-
Fahrzeug fir Mittelschienenbetrieb umzu-
risten als umgekehrt (Gbrigens — und nicht
unwichtig: es ist auch erheblich billiger!).

Demnach folgt fir jemanden, der zwar mit
Marklin ,verheiratet” ist, aber trotzdem bilfig
und ohne grofle Umstdnde .fremd gehen
méchte, dafl er dann

o} mit Mittelleiter und
b) mit Gleichstrom fahren muf3.

Die Gleisfrage ist nicht schwierig zu I8sen.
Man behdlt einfach die Mérklin-Gleise bei
oder baut, bei anderen Fabrikaten, einen ge-
eigneten Mittelleiter ein.

Dogegen mufl man beim Fohrpult etwas

mehr Aufwand treiben und wird in der Regel
um einen Selbstbau nicht herumkommen. Ich
wollte auflerdem noch ein paar zusdtzliche
«Tricks” einbauen, so daf} ein Selbstbau ohne-
hin unvermeidlich war.

Die Einzelheiten méchte ich an Hand des
Schaltbildes erldutern. Kern der ganzen Ein-
richtung ist der Trafo U, der primar fir 220 V
?ewid&ell ist und sekundér die Abgriffe 0 V,

5 V und 30 V hat. Solche Trafos sind handels-
ublich und daher valgaid-nsweise preisginstig.
Eine Leistung von 30 VA dirfte fir Modell-
bahnzwecke genigen. Die Absicherung des
Trafos gegen Uberlastung erfolgt durch zwei
Thermorelais By und B2, die noch in meiner
Bastelkiste herumlagen und endlich mal ,ver-
braucht” werden sollten.

Legt man nun den Hul.gischulter S ein, so
leuchtet, wenn alles in Ordnung ist, die Si-
gnallumpe Ly auf und zeigt somit an, dafB} das

ahrpult betriebsbereit ist. Diese Lampe ist
in meinem Fall sogar unbedingl erforderlich,
da ich aus ,architektonischen® Grinden fir
Si (und auch fir Si) Druckknopfschalter ver-
wendet habe, bei denen der jeweilige Schalt-
zustand duBerlich nicht erkennbar ist.

Fir die weitere Beschreibung sei zundchst
angenommen, daf3 der Schalter S; geschlossen
sei. Offnet man nun das Potentiometer Ry (bei
mir 50Q, 50 W), so flieBit von der 15 V-Klemme
Uber Ry, Sy und die Relaiskontakte a-a ein
Wechselstrom iber den Gleichrichter Gy zur
Klemme 0 V. Zum Gleis hin flieBt dagegen
Gleichstrom, dessen Spannung von der jewei-
ligen Stellung von Ry abhdngt. Infolgedessen
kann jetzt bereits schnell und langsam &efah-
ren werden. Betdtigt man nun auch noch den
Polwechsler P, so 168t sich auch die Fahrtrich-
tung der Gleichstromfahrzeuge dndern. Fiir
die Umschaltung der Wechselstrommaschinen
dient die etwas verwickelte Schaltung im rech-
ten Teil des Schemas, auf die ich nachher noch
eingehen werde.

undchst will ich erldutern, was passiert,
wenn man den Schalter S; &ffnet. Von dem
urspringlich flieBenden Wechselstrom kann
némlich bei gedffnetem S: nur noch eine
Halbwelle passieren, am Gleis selbst kommt
also nur noch ein sogenannter ,intermittieren-

spdtere miihselige Umbauarbeiten zu ersparen.
Die eingleisige Strecke muB dann allerdings
wie hier gezeigt, asymmelrisch verlegt werden,
so daB das zweite Gleis spdter ohne weileres
hinzugelegt werden kann.

Aber noch in einer anderen Hinsicht sind

diese beiden Bilder lehrreich: Sie zeigen die
zwei grundsdlzlichen Méglichkeiten fir Briik-
kenabdeckungen aul: einmal die Blechabdek-
kung bei Fachwerkbriicken (Abb. 1) und einmal
das Schotterbelt bei steinernen Viadukten
(Abb. 2).
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der” Gleichstrom an, mit dem man extrem
langsam fahren kann, genau das, was man
zum Rangieren braucht. Wer aber wissen will,
wieso das geht und warum, den méchte ich
auf den Artikel .Loksteverung” in MIBA 3/1955
verweisen (sofern er dieses Heft besitzt).
Damit auch hier wieder eine Anzeige fir

Abb. 1. und 2. Das Universalfah

ult des Verfassers.
Das Gehduse ist ein kleiner aufklappbarer Kartei-
kartenkasten.

e _s

den Schaltzustand von S; erfolgt, ist die
Lampe L: vorgesehen. Es bedeutet demnach:
L2 hell = Rangiergang eingeschaltet; La dun-
kel = Streckengang eingeschaltet. fch habe
fir Gz eine Siliziumdiode verwendet, die bil-
lig ist und trotzdem mindestens 5 A aushélt.
Lz m u B einen hohen Innenwiderstand haben,
weil sonst der Schieichfohrteffekt leidet; ich
habe eine Birne mit 18V, 0,1 A installiert.

Nun zu der Umschaltung fir Wechselstrom-
Triebfahrzeuge. Bei Mérklin geht das be-
kanntlich mittels eines Uberspannungsstofies
von 24 V vor sich. Bei ausgedehnten Anlagen
ist das fir eine zuverldssige Umschaltung zu-
weilen nicht ausreichend, weil die vielen
Ubergangswiderstinde zuviel von dieser
chaltspannung aufzehren; ich habe deshalb
von vornherein 30 V fir diesen Zweck vorge-
sehen. Um einerseits jeden Schaden am Um-
schaltrelais und an der Lokbeleuchtung zu
vermeiden und andererseits jeden ,Bock-
sprung” zuverldssig zu unterdricken, habe ich
hier einen etwas aufwendigen ,Klapperatis-
mus” eingebaut.

Wenn man Sy schliet und das Fahrpult so-
mit in Betrieb nimmt, dann I&dt sich unab-
hdngl%vom ibrigen Fahrbetrieb der Konden-
sator I(l:mi mir 100 «F) Gber den Gleichrich-
ter Gs (eine kleine Siliziumdiode) und den
Widerstand R: (bei mir 1 kQ) auf. Der Wider-
stand Rs soll nur bewirken, dafl C sich wieder
entlddt, wenn das Fahrpult abgeschaltet wird.
Es m u B sehr viel gréBer sein (bei mir 10 kQ)
als R;. Bei normalem Betrieb wird also C ge-
laden, wihrend ein allerdings sehr geringfigi-
ger Strom davernd {iber die Magnetspule des
Relais M flieBt; damit wird die Spule zwar
bis zu einem gewissen Grad vormagnetisiert,
darf aber den Anker unter keinen Umstdnden
anziehen. Demzufolge bleiben die Ruhekon-
takte a-a geschlossen und der normale Fahr-
betrieb wickelt sich ungestdrt ab. Betdatigt
man nun aber den Taster T, so wird Rs kurz-
geschlossen und der Kondensator C entladt
sich Uber die Relaiswicklung M. Jetzt zieht das
Relais an, die Kontakte a-a 6ffnen und unter-
brechen die Fohrspannungszufuhr zum Gleis;
dafir schlieBt b-b und fihrt dem Gleis die

chaltspannung zu. Sowie aber der Konden-
sator C entladen ist, fallt das Relais wieder
ab, &ffnet also b-b und schliefit a-a, so daf
der normale Befriebszustand wieder herge-
stellt ist. Der Pfiff* bei dieser Sache liegl
darin, dof das Relais ouch dann wieder so-
fort abfallt, wenn der Taster noch geschlossen
ist. Der Oberspannungsstof} ist also vallig un-
abhédngig von der Betdtigungsdauer des Ta-
sters T. Voraussetzung ist lediglich, daf8 R:
so grofl gewdhlt wird, daB der von diesem
Widerstand durchgelassene Strom geringer
ist als der Haltestrom des Relais. Durch ge-
schickte Kombination der Kapozitdt von C
und der Widerstdnde von Rz und M kann man
nun erreichen, daBB die Daver des Uberspan-
nungsstofies auBerordentlich gering wird. Sie
liegt dann in der Gréfienordnung einer Zehn-



telsekunde und weniger, so dafl die Umschal-
tung wirklich _blitzschnell” vor sich geht. Dies
ist auBerdem, wie gesagt, auch dann der Fall,
wenn sich etwa einer auf den Taster ,sefzt”.
Sowie man den Taster loslaBt, ladt sich der
Kondensator wieder auf und ist, nach etwa
2 Sekunden, fir eine erneute Betdtigung von
M bereit.

Die richtige Gréfle von C sowie von Rz und
Rs héngt wesentlich vom Widerstand der Re-
laisspule ab und kann normalerweise nur
durch Versuche ermittelt werden. Ich habe ein
altes Postrelais verwendet, das einen Spulen-
widerstand von ca. 40Q aufweist.

Seit Gber vier Jahren habe ich dieses Fahr-
pult in Betrieb und kann sagen, dafBl es mei-
nen Erwartungen in jeder Hinsicht entsprochen
hat. Tatsdchlich haben sich mittlerweile noch
zwei Vorzige fir den Fahrbetrieb ergeben,
die eigentlich nicht eingeplant waren, sich
aber nichtsdestoweniger als sehr nitzlich er-
wiesen haben:

Wenn man im Rangiergang féhrt (S: ge-
schlossen), dann leuchtet die Lampe L;, wie
oben beschrieben. In diesem Schaltzustand
kann man nun nebenher gleich die Gite der
Stromzufihrung zwischen Gleis und Schleifer
bzw. Rédern kontrollieren. Leuchtet némlich
L plétzlich sehr hell auf, dann macht irgend-
wo (meistens wird das wohl auf Weichen pas-
sieren) ein Rad oder ein Schleifer KurzschluB.
Geht dogegen L2 aus, dann bedeutet das, daf
das Fahrzeug jetzt gerade eine Stelle passiert,
an der Uberhaupt kein Stromibergang statt-
findet. Auf diese Weise lassen sich Fehler am
Gleis sehr schnell lokalisieren.

Wenn man Modelle verschiedener Fabrikate
auf der Anlage zusammen laufen 168t, muB
man sich natirlich zunéchst einmal auf ein
einheitliches Kupplungssystem einigen. Ich
habe mich fir die Mérklin-Kupplung entschie-
den, weil sie vielleicht nicht die schénste,
meiner Meinung nach aber die fmktisd'ste ist.
AuBerdem bin ich ein groBer Liebhaber von
Rangierfahrten und lege deshalb groBen Wert
darauf, dafl aus meinen Loks mit Telex-Kupp-
lung alles herausgeholt wird, was nur irgend
Ldrin® ist. Nun ist bekanntlich durch die Bau-
ort des Umschaltrelais in der Lok die Betéti-
aung der Kupplung zwangsweise mit der
Fahrtrichtung gekoppelt und wie folgt festge-
legt: vorwdrts — vorwdrts entkuppelt — rick-
warts — riickwdérts entkuppelt. Das engt einen
fanatischen Rangierer unangenehm ein, und
ich fand es sogar ausgesprochen stérend.

Ich habe deshalb clle Loks mit Telex-Kupp-
lung auf Betrieb mit Birkle-Magneten umge-
ristet, das Umschalirelais aber trotzdem drin
gelassen und lediglich die nun Uberflissigen
Verbindungen zum Motor entfernt. Auf diese
Weise erfolgt nun der Fahririchtungswechsel
ebenfalls durch den Polwender, wéhrend der
UberspannungsstoB nur noch fir die Betdti-
gung der Telex-Kupplung sorgt. Damit ist aber
iede Zwangsl&ufigkeit in der Aufeinanderfolge
von Fahririchtungswechsel aufgehoben. Statt

[ P

Das Schalt-
e Schema. Buchstaben-
erluterung im Text.

Abb. 3.

Tum

Gleis

dessen kann ich nach Gutdinken rangieren.
Das Optimum holt man hierbei heraus, wenn
man_die Telex-Kupplung so justiert, daB sie
auf jeden Fall schon anhebt, bevor sich die
Lok in Bewegung setzt. .
Mit der hier angegebenen Schaltung fiir ein
Fahrpult kann man also bei der Zusammen-
stellung seines Fahrzeugparks auf praktisch
alle Hersteller zuriickgreifen, sofern man die
kleine Milhe nicht scheut, die Gleichstromfahr-
zeuge mit einem zusdfzlichen Mittelschleifer
auszuristen und — bei sehr kurzen Maschinen
— die isolierte Radseite auch noch an Masse
zu legen. ) .
Bei mir laufen — ich habe gerade noch ein-
mal nachgezéhlt — Triebfahrzeuge von 11
verschiedenen Herstellern friedlich miteinan-
der auf denselben Gleisen und ,gehorchen”
demselben Fahrpult; das ist schon eine feine
Sache und die Mihe fir dessen Bau wert.
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von M. Rabis,
Oberkochen

Meine N-Anloge hat 4 Etagen, die miteinander verbunden sind, und ist in 5 Stromkreise eingeteilt. 47 m
Gleis, 32 Weichen und 280 m verlegte Schaltkabel sind weitere Charakteristika der 2,00 x 0,8 m grofien N-Anlage.
Fir mich ist sie ein Eldorado der Bastel-Muse (falls es eine solche geben sollte).




Abb. 1

den herkdmmlichen Wagen hauptséchlich durch das fehlende Sprengwerk unterscheidet

Erster preuflischer Wagen eiserner Bavart aus dem Jahr 1911 — C40-Pr 11 —, der sich GuBlerlich von

(Foto: Willke)

Die Enfwicklung der ersten deutschen

Gerhard Krauth,
Kassel

In Heft 469 wurde die Zeichnung des ersten
deutschen Einheits-Schnellzugwagens C4 i - 2
veroffentlicht. Da es sich um die erste Einheils-
bauart der Reichsbahn nach dem Zusammen-
schluB der Landerbahnen im Jahre 1920 han-
delt, lohnt es sich, nochmals naher auf diesen
interessanten Bautyp einzugehen

In der Bliitezeit der deutschen Eisenbahnen
kurz vor dem ersten Weltkrieq waren fast alle
Schnellzige schon mit vier- oder sechsachsigen
Durchgangswaqgen (.D"-Zugwagen) ausqgestat-
tet. Der Aufbau der Wagen war bei den ein-
zelnen Landerbahnen verschieden; in Nord-
deutschland wurde bekanntlich der Oberlichl-
aufbau bevorzugt, wahrend die siddeutschen
Bahnverwallungen mehr zum Tonnendach neig-
ten, Die grundsatzliche Trennung zwischen Un-
tergestell und Wagenkasten wurde bei den D-
Zugwagen erstmals aufgegeben, indem das Un-
tergestell in den Wagenkasten eingebaut, also
Bestandleil des Wagenkastens wurde. Langs-

Abb. 2

Einheifs-Schnellzugwagen

und Quertrager bestanden allerdings fast im-
mer noch aus Holz und waren lediglich mit
Eisenplatten bewehrt. Bald nach der Jahrhun-
dertwende fand man aber schon zu einer Art
selbsttragendem Wagenkasten; hierbei waren
die Tragwande durch briudckentragerartige Dia-
gonalstreben verstark!

Vom Jahre 1908 an ging man allmédhlich dazu
uber, einzelne Bauleile ganz aus Eisen zu fer-
tigen. Ursache war der Manqgel an geeignelen
einheimischen Holzern. Zundchst wurden die
Langtrager durch Walzeisen ersetzt und die
Bekleidungsbleche zum Tragen mit herange-
zogen. Dann wurde auch das gesamte
Wagenkastengerippe aus Eisen hergestellt, wo-
bei man sich im Aufbau noch eng an die hol-
zerne Bauart anlehnte. Abb. 1 zeigt den ersten
Wagen eiserner Bauart aus dem Jahre 1911,
Er ist hauptsachlich an dem fehlenden Spreng-
werk erkennbar

Eine

etwas spalere Ausfuhrung aus dem

Es sind fidele Eisenbahnfreunde, die hier aus einem stéhlernen D-Zugwogen winken, der ous der

Ubergangszeit der Landerbahnen in die Reichsbahn stammt und hier ols Beiwagen zum ehemaligen Aus-

stellungswagen des Wuppertaler Modellbahnclubs dient

Foto: Archiv Bellingrodt)




Abb. 3. Schnell-
zugwagen A4-Sa 20
der Sdchsischen
Stoatsbahn. Dieser
Wagentyp mit den
verjingten Wagen-
enden diente als
Vorbild fir den
ersten  Reichsbahn-
Einheitsschnellzug-

wagen.
(Foto: Krauth)

Jahre 1920 ist in Abb. 2 dargestellt. Dieser
Wagen zeigt schon deutliche Kennzeichen des
Einheitswagens, auf den wir gleich zu sprechen
kommen.

Nach der Verstaatlichung der LéAndereisen-
bahnen wurden zundchst in groBer Zahl zwei-
achsige Personenwagen in Durchgangsform, vor
allem 4. Klasse, gebaut. Bei letzteren wurde

Abb. 5. Hier

mittleren Abteile waren ehemals 1. Klasse, die Ubrigen 2. Klasse alter
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<« Abb. 4. Dies
ist das Konter-
fei des
Wagens unse-
rer Bauzeich-
nung in
Heft 4/69.
Die Stirn-
wandleitern
sind bereifs
entfernt. Zu
beachten sind
die Lofter-
klappen in
den Fenstern
auf der hier
sichtbaren
Abteilssite
Viele Details
zeigen noch
Ahnlichkeit mit
dem Wagen
der Abb. 2.
(Foto: Todt)

noch vielfach der Wagenkasten aus Holz her-
gestellt. Ab 1921 stellte man auch eine Reihe
Schnellzugwagen in Dienst. Aufgrund der
guten Erfahrungen mit der Stahlbauweise —
Gewichtsersparnis 12%, hohe Widerstands-
fihigkeit bei Unfdllen usw. — wurde diese
fortan grundsdtzlich angewandl.

Besonderes Kennzeichen dieser Wagen ist

résentiert sich die Gangseite eines gleichalirigen Wagens hdherer Komfortstufe. Die beiden

rdnung; rechts das besagte Halbabteil.
(Foto: Willke)




Abb. 7. Einer der
ersten Ganzstahl-
Schlafwagen in
Deutschland mit Ab-
teilen 3. Klasse,
heute Touristen-
klasse genannt
Die Stirnwand zeigt
hier noch den Origi-
nalzustand

Foto: Bellingrodt)

die keilféormige Verjingung der Wagenenden
Diese vermeintlich windschnittige Form wurde
bereits bei den letzten Schnellzugwagen der
Sachsischen Staatsbahn angewandt (Abb. 3)
Sie verbesserte aber weder das Wagenaus-
sehen, noch bewdhrte sie sich besonders, des-
halb wurde sie 1928 wieder aulgegeben.

Das preuBische Oberlichtdach wurde zugun-
widerstandsfahigeren Tonnendaches
Die Dachverkleidung bestand noch
aus Holz, lediglich die Dachenden uber den
Vorbauten erhielten eine Blechkappe; der
durch einen .Balken* abgegrenzte Ubergang ist
auf allen Folos deutlich zu sehen

Die Wagen erhielten (entgegen der Darstel-
lung auf der Zeichnung in Heft 4/69) Wendler-
Sauger, die auBermittig nach der Gangseite
hin versetzt waren. Ein weiterer Liifter war
uber dem Abort angeordnet, gegeniiber auf der
Gangseite befand sich das Laufbrett neben dem
Wasserbehalter.

sten des
verlassen

Abb. 6.

Das seltene
Paradestick
friherer

1. Klasse for
die Hapag-
Lioyd-Zige.
Auch hier
sind die
Stirnwand-
leitern be-
reils
entfernt.
(Foto: Todt)

Aufstiegsleitern
preuBischer Bauart angebracht; die zweifligli-
gen Stirnwandturen hatten keine Fenster!

Die Seitenwandfenster waren oben stark ab-
gerundet und hatten auf der Abteilseite Luft-
klappen preuBischer Art. Wie wir sehen, hatten

An den Stirnseiten waren

die Wagen noch manche Kennzeichen ihrer
preuBischen Vorgdnger.

Abb. 4 zeigt nun den Wagen, der der Zeich-
nung in Heft 4 entspricht. Es handelt sich um
eine neuere Aufnahme, bei der die Stirnwand-
leitern schon entfallen sind.

Gebaut wurden vermutlich 68 (oder 917) Wa-
gen der Gattung C41d - 21 bis C41i - 23 (die
sich nur geringfigig unterschieden). Als zweite
Gattung kam der AB 4 U - 23 in mindestens 30
Exemplaren hinzu (Abbildung 5). Er besaB
2 Abteile 1. Klasse in Wagenmitte und 51/,
Abteile 2. Klasse. Neben diesem gemischtklas-
sigen Wagen wurden reinklassige Wagen 1.
Klasse und 2. Klasse nur fiir die Hapag-Lloyd-
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Abb. 8. Auch die Bauart der Postwagen wurde der Schnellzugwogenserie angepaoBt (hier ein Post 40, Boujahr

ca. 1923). Deutlich zu erkennen die Blechkappen an den Dachenden, wédhrend das Dach selbst noch holz-

verkleidet und mit einer Dachhaut Uberzogen ist.

Sonderziige gebaut, die zwischen Hamburg und
Cuxhaven sowie Bremen und Bremerhaven ver-
kehrten. Den A 4 i - 23 mit 7 Abteilen 1. Klas-
se, gebaut in 6 Exemplaren, zeigt die Abb. 6.
Der B 4 ii - 22 hatte 8 Abteile 2. Klasse; hiervon
gab es 15 Wagen.

Zu diesen Schnellzugwagen passend ent-
wickelte man auch einen Packwagen Pw 4 i - 23
und baute hiervon 10 Stiick. Er hatte abwei-
chend von den iibrigen Wagen Drehgestelle
preuBischer Regelbauart. Dieser Wagen (ein
Foto fehlt leider) darf aber nicht mit dem
preuBischen Packwagen mit Dachaufbau in Wa-
genmitte verwechselt werden, der ebenfalls
keilf6rmige Wagenenden besaB, Vielmehr sitzt
hier das Zugfiihrerabteil wie bei allen spéte-
ren Packwagenbauarten nahe am Wagenende.

Alle typischen Kennzeichen dieser Schnell-
zugwagenbauart hatten auch die seinerzeit ge-

(Foto: Willke)

bauten verschiedenen Schlafwagentypen der
MITROPA, von denen einer auf Abb. 7 darge-
stellt ist. Diese Wagen sind im einzelnen in
dem Buch ,Schlaf- und Speisewagen der Eisen-
bahn* von Walther Brandt, Franckh-Verlag, be-
schrieben. Es handelt sich um 20 Wagen des
Baujahres 1923 mit 10 Halbabteilen mit bis zu
20 Betten, ferner den Einbettschlafwagen von
Wegmann von 1924, auBerdem 25 22plitzige
Wagen von 1926 sowie 10 Wagen der Touri-
stenklasse von 1921, den Abb. 7 zeigt.

Der Vollstindigkeit halber sei erwédhnt, daB
dieser Zeitepoche auch verschiedene Post-
wagenbauarten entstammen, von denen auf
Abb. 8 einer dargestellt ist.

Leider hat uns die Modellbahnindustrie noch
keinen dieser wegen ihrer Kiirze fiir unsere
Zwecke gut geeigneten Wagen beschert, ob-
wohl sie wegen ihrer etwas ausgefallenen Form

Abb. 9. Oft mit den Einheitswagen verwechselt: solche Wagen polnischer Bavart, die sich vor allem durch
groBere Lange, nicht hochgezogene Dachenden und andere Lifter unterscheiden.

(Foto: Willke)




Abb. 10, Bei diesen Wagen handelt es sich nicht — wie der Einsender und Fotogrof (Herr H. Kurscheid,
Bad Godesbe‘r:g) vermutet — um Einheits-Schnellzugwogen, sondern wieder einmal um Wagen &stlicher Bauvart,

von denen si

noch eine groBe Zahl bei der Bundesbohn befindet, die jedoch meist nur in Sonderzigen

eingesetzt werden. Die echten deutschen Einheitswogen sind inzwischen sehr rar geworden und nur noch

selten anzutreffen.

das Zugbild stark beleben, Interessierte Modell-
bahner sind daher vorerst noch auf den Selbst-
bau angewiesen. *)

Einige Worte noch zu Abb, 1 auf S. 298 in
Heft 4/69:

Nach Kriegsende sind eine ganze Reihe Wa-
gen fremder, meist polnischer, Bauart in der
Bundesrepublik zuriickgeblieben. Sie &hneln in
der Form den Reichsbahnwagen, entstammen
aber einer spdteren Zeit, ndmlich den Jahren
1930 bis 1935. Bekannt sind Wagen 1., 1./2., 2./3.
sowie 3. Klasse (nach alter Klasseneinteilung)
in untereinander wieder verschiedenartiger Ab-

*) Wie wir erfahren haben, ist Liliput stark daran
interessiert, unseren Einheitswagen aus Heft 4/69
bis zur ndchsten Spielwarenfachmesse 1970 heraus-
zubringen, zumal dieser Tys auch in Uslerreich
heute noch im Einsatz ist! D. Red.

teilaufteilung (s. Abbildung 9). Sie sind durch-
weg 22 m lang, wéhrend die Reichsbahnwagen
ja nur eine Linge von 20,61 m haben. (Das be-
zieht sich natiirlich nur auf die vorstehend be-
schriebene Reichsbahn-Bauart). Man findet ver-
schiedene Liifterbauarten auf dem durchgehen-
den Blechdach, die stets in Wagenmitte liegen
(aber keine Wendler-Sauger wie bei den
Reichsbahnwagen), und als Drehgestell fand
ebenfalls die amerikanische Schwanenhalsbau-
art Verwendung. Die Wagen wurden in deut-
schen Werkstitten griindlich aufgearbeitet und
sind zum groBen Teil heute noch im Einsatz,
wenn auch meist nur in Reserveparks.

Die Reichsbahnwagen dagegen sind zum
groBten Teil bereits ausgemustert oder zu
Bahndienstwagen umgebaut. Was uns aber
nicht daran hindern soll, sie auf unseren An-
lagen im Schnellzugdienst einzusetzen.

Ddeale Prototypen fiic mapstibliche Schnellzugwagen- Modelle

stellen die Einheitsschnellzugwogen schon dar: Sie haben trotz genauver MaBstiblichkeit eine LGP von nur
25 em und die schrGgen Wagenenden stehen bei den kleinen Gleisradien nicht so weit Ober. Dieses HO-Modell
\l;on eiﬂlegrzzABW-Z! (heutige Bezeichnung B4iwe Gruppe 23) boute Herr H. J. Spieth aus Stutigart Ubrigens
ereils .
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Erster Ganzstahl-
wagen

Akii-26a

(ehem. AB40-26a)

mit Tonnendach
und Gérlitz
I1-Drehge-
stellen.

Abb. 1u.2.

Zeichnung in
1 HO-Gréfle
von

H. MeiBner,

Minster.
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Die Schnellzugwagen
der Bauart 1926 — heute:

Im Heft 4/69 stellien wir den ersten Einheits-Schnell-
zugwagen der Deutschen Reichsbahn vor. Fahrzeug-
Kennern unter den MIBA-Lesern wird aufgefallen
sein, daf der C4ii-22 nicht in seiner urspriinglichen
Form, sondern als Wagen der frilhen Epoche IIl in
seinem Aussehen nach dem Umbau 1953 dargestellt
ist. Das Foto zeigt allerdings nicht, wie im Abbil-
dungstext irrtiimlicherweise behauptet, das Vorbild
der Zeichnung, sondern die sehr &hnliche polnische
Bauart, die in groBerer Zahl im Bereich der Bundes-
republik verblieb und nach ihrer Modernisierung in
den Fahrzeugpark der Bundesbahn eingereiht wurde.

Die heutige Zeichnung zeigt den unmittelbaren
Nachfolger der ersten Nachkriegsbauart. Man hat die
orm mit den hochlaufenden Traufen verlassen

und bildet jetzt ein echtes, durchlaufendes Tonnen-

A4ii-26a

(Foto: H. MeiBner)

mit geradem
Tonnendach

einen echten Ganzstahlwagen. Der Wagenkasten ist
genietet, die Wagenenden sind wie bei den Vor-
gingertypen noch schriig angeordnet. Die Stimwand
zelgt eine Schiebetiir mit kleinem Fenster sowie nur
ein schmales Stimwandfenster iiber der Handbremse.
Auf dem Dach sind Wendler-Luftsauger angeordnet.
die zur Gangseite hin versetzt sind, Die Zeichnung
zeigt den Wagen in seinem modernisierten Zustand
Anfang der r Jahre,

Bauarten sind der C4ii-26 (spiiter B4iiw-26/50),
der CAii-26a (ebenfalls mit Géorlitzer Drehgestellen)
der AB4ii-26 (spiiter A4ii-26) und der ABﬂl-Ega (spiter
A4ii-26a) bekannt sowie ein A4{-26 fiir die Hapag-
Lloyd-Sonderziige, die bei Ankunft und Abfahrt der

B b dampfer zwischen urg und Cux-
haven und zwischen Bremen und Bremerhaven ge-

dach. AuBerdem wird jetzt erstmalig das Dach ganz

aus Stahl hergestellt. handelt sich also jetzt um

2935

3993

(+8)

v (335)

<« Abb. 4. Stiman-
sicht des B40-22.
Zeichnung in %y HO-
GréBe (1:87) von G.
Krauth, Kassel.

» Abb. 5. Stirnan-
sicht des Ad0-26a.
Zeichnung in ' HO-
Gréfe (1:87) von H.
Meifiner, Minster.

Das Klischee ist in
letzter Minute
|ladiert worden, die
MaBzahl fir die Ge-
samthdhe ist natir-
lich 3993 (statt 993).

&

2932

(3357
Grolite Wogenkastenbreite

993
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fahren wurden. Der C4ii-26 hatte B0 Sitzplitze in
10 Abteilen, der AB4(i-26 12 Plitze in der 1. und




e

Abb. 6-11,
Tonnendach goblnl und B40
N-GroBe (1:

Originclmafe siehe dort.

Die Einheits-Schnellzugwagen A4i-26éc mit geradem
-22 Ursprungsausfihrung (unten) in
60). UnvermaBte Verkleinerungen der Abb. 1-3.
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36 Plitze in der 2. Klasse in zus. 8 Abteilen. Der
Hapag-Lloyd-Wagen bot 42 Plitze 1. Klasse in 7 Ab-
teilen. Wihrend die Wagen regulir noch mit dem
Schwanenhals-Drehgestell nach der Einheitsbauart
Dz 26 ausgeriistet sind, findet bei dem AB4ii-26a erst-
mals das Drehgestell .Gorlitz 11" mit 3,60 m Achs-
stand Verwendung.

Interessant diirfte in diesem Zusammenhang sein,
daf in den Jahren 192]1-1926 auch einige Schlaf-
wagen-Bauarten fiir die Mitropa in der hier bespro-
chenen, schriigen Bauform entstanden.

(Wir verwei in di Z hang auf den
vorangegangenen Artikel des Herrn Krauth Gber die
Entwicklung der Einheitsschnellzugwagen. D. Red.)
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. Kehrschleifen- Schaltung mal anders als bisher"
n.Hen 669 — nochmal anders

In Heft 6 schreibt GERA v, a,, daB die bisher am
meisten verbreiteten Kehrschleifen-Schaltungen den
Nachteil hétten, daf3 nach dem Durchfahren der Kehr-
schleife die Grundpolung der Stamm-Anlage nicht
mehr mit der vom Fahririchtungsschalter bzw. Pol-
wenderegler angezeigten Fahrtrichtung Ubereinstimmt.
Mit einer weiteren verhdltnismdBig einfachen Schal-
tung 1aBt sich dieser Nachteil aber ebenfalls vermei-
den, jedoch nur dann, wenn man kein Fahrpult mit
Einknopf-Bedienung benutzt bzw. bei einem solchen
nur die eine Seite des Regelbereiches ausnutzt.

Vom Ausgang des Fohrpultes leitet man %smaﬁ der
Schaltskizze den Strom zu zwei doppelpoligen Um-
schaltern. Von dem einen (A} geht es dann weiter
zur Stamm-Anlage, vom anderen (B) zur Kehrschleife.
An die Stelle des Fahrpult-Umpolers tritt nun der
Umpolschalter A. Wenn man beide Schalter jeweils
richtig betdtigt, kann die Kehrschleife je nach Wunsch
in beiden Richtungen durchfahren werden (Schalter
B), die Fahrtrichtung in der Stamm-Anlage stimmt
aber immer mit der Stellung des Schalters A {iberein.

Arnd Weber, Bad Homburg

T

Die Stellungnahme von GERA:

Die Schaltung des Herrn Weber ist taisiichlich ver-
bliiffend einfacﬂ und durchaus brauchbar, wenn man
—und nun folgt der Pferdefufl - wenn man die beiden
zuskitzlichen Schalter bzw. ihre Bedienung in Kauf
nimmt und sich hiitet, den Umpoler am ult zu
betiitigen. Damit leizteres michi versehentli
geschieht, sollte man ihn grundsiitzlich arretieren oder
{was mir noch besser erscheint, r nicht jedermanns
Sache ist) ihn als Fahrtrichtun; ter fiir die Stamm-
anlage beibehalten, aber im Fahrpult vor ihm
den Strom fiir Schalter B abzweigen und getrennt
von den eigentlichen Fal hlii 1
fithren. Schalter B kann im iibrigen auch mit der
Kehrschleifen-Einfahrweiche gekoppelt werden, so da
im Prinzip ein dhnlicher Bedienungskomfort wie in
Heft 6 zu erzielen ist. (Die Weiche muff dann aller-
dings aufschneidbar sein.) Selbstverstiindlich kann die
getrennte Herausfithrung des Fahrstromes zum Schal-
ter B auch bei Einknopf-Fahrpulten erfolgen, denn
diese haben ja auch einen Umpolschalier, wenn er
a‘l;ch nicht als solcher in .bffentliche” Erscheinung
tritt,

Die Grundgedanken der Schaltung nach Heft 6
waren fjedoch: ohne Eingriffe in das Fahrpult aunszu-
kommen, Einknopi-F; lte ohne Einschriinkung
verwenden zu kénnen, Bedi weise (an
die man sich doch so gewthnt hat) beizubehalten
und auch zusiitzliche Bedienungselemenie bzw. Hand-
griffe zu vermeiden. Das ist bei der Kehrschleifen-
schaltung nach Heft 6 fiir Ein-Richtungs-Betrieb in
jedem Fall der Fall. Der Kehrschleifen-Fahririchh

| ist gewissermaflen die .de hixe”-Erginzung.
— Im iibrigen sei noch darauf hingewiesen, dafi
Uffnen der Fahrpulte und irgendwelche Eingriffe
laut VDE-Vorschriften den ,Verbrauchern® nicht ge-
stattet sind und daff dadurch alle Gewiihrleistungs-
Eﬂid:len und Haftungen der Hersteller hinféllig wer-
en.

r

Dies und das

Gleich gibt’s ‘'ne Entgleisung!
(Zum Titelbild von Heft 4/69)

Mit Luchsaugen hat ein MIBA-Leser in Canada
{Herr U. Hertel, Montreal) entdeckt, daf dem Zeich-
ner ein kleiner Fehler unterlaufen ist, der in natura
jedoch hétte unangenehme Folgen haben konnen:
Die handbediente Weiche vorn links steht auf Ab-
zweig, obwohl der Zug gerade im Begriff ist abzu-

. fahren. Oder sollte die .Nassauische Kleinbahn” gar
aufschneidbare Federweichen gehabt haben .. .?

Es ist uns man al unheimlich, mit welcher Auf-
merksamkeit unsere Leser die MIBA-Verdffentlichun-
gen unter die Lupe nehmenl Ich glaube. da tét sich
sogar der Liebe Gott (als einziger Allwissender)
manchmal schwerl WeWaW

Mal vorn - mal hinten

Vor kurzem ist mir eine E 41 mit einem Eilzug auf-
efallen. Die E 41 hatte nicht wie sonst iiblich den
interen Panfogrophen am Fahrdraht, sondern den
... vorderen (in Fuh[lrichf;(mg}. Ic.t_l g_lfubu, daB sich

so cher Modellb macht, daB

er eigentlich — um vorbildgetreu zu sein — die
klei Str bneh von Hand absenken bzw. an
den Fahrdraht legen miiBte. Er wird sicher auf Grund
meiner Beobachtung aufatmen, denn was der DB recht
ist, ist uns erst recht billig! Ganz konkret ausgedriickt:
Wenn es bei der DB vorkommt, daB auch mal der
vordere Pantograph am Fahrdraht ist, brauchen sich
die Modellbahner nicht mehr Gewissensbisse zu ma-
chen, wenn dies bei ihren Elloks in der einen oder
anderen Fahrtrichtung ebenfalls der Fall ist!

K. Vogt, Schwelzingen

Geht's oder geht's nicht?

Da kommt mir eben in den Sinn, wie man die
Geschwin (i:ﬁkeit von Mdrklin-Loks vermindern kénnte,
ohne zu schwierigen Getriebe-Umbauten gezwungen
zu sein: Wie wdr's mit einer Feldverstirkung durch
Uberbriickung des Ankers durch die Beleuchtung, so
daB der Beleuchtungsstrom mit iiber die Feldwicklung
flieft und diese versiérkt, wodurch wiederum die
D+ehzahl vermindert werden dirfte. Ich habe diesen
meinen Gedankenblitz selbst noch nicht ausprobiert,
cber theoretisch mifite die Geschwindigkeitsreduzie-
rung funktionieren, meinen Sie nicht auch?

U. Hertel, Montreal
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Abb. 1. An-
fang- und
Endstation
der Bahn-
linie. Das
Faller-
Bahnhofs-
gebdude
LAltenstain®
eignet sich
zugegebe-
nermaflen
sehr gut

fir die
Zwecke des
Erbavers,
daer...

Dou ,Alteustein’ nach ,Finsterberge'

Eigentlich begann es vor 3 Jahren ganz harm-
los. Mein Sohn, damals 11 Jahre alt, bekam
zu Weihnachten einen Mirklin-Schienenkreis
mit einer 89er-Lok und zwei Giiterwagen.

Dann kam die Lawine ins Rollen. In der Woh-
nung war zu wenig Platz, das Eisenbahnmate-
rial wuchs von Monat zu Monat und so wurden
wir von meiner besseren Hilfte aufs .Abstell-
gleis® in den Keller geschoben. Nun gings auf

Abb. 2.

.. .den
Bahnhof —
enfgegen
dem Pit-Peg-
Entwurf

(s. Abb. 5)
~ ins Land-
liche ver-
legt und die
Bahnhofs-
umgebung
dement-
sprechend
gestaltet
hat,

die Motivsuche fiir unsere Kellerbahn. Durch
Zufall fiel mir die MIBA-Anlagen-Fibel in die
Hénde. Nun war es um uns geschehen. Anlage
fir Anlage wurde mit dem Finger durchfahren,
Weichen und Signale gestellt, Finanzierungs-
plane erstellt und um jeden Keller-Quadrat-
meter .gekdmpft®,

Die Entscheidung fiel auf die Anlage der
Abb. 13. (weiter auf S. 608)




Abb. 3 u. 4. Auf diesen
Bildern ist zu erkennen,
daB sich der Erbauer nicht
sklavisch an den Pit-Peg-
Entwurf gehalten, sondern
seinen eigenen |deen nach
etwas abgedndert hat.

Abb. . 5. Pit-Peg’s Schau-
skizze aus der ,Anlagen-
Fibel” als kleiner (verklei-
nerter) Anhaltspunkt. Der
Streckenplan befindet sich
in der erwdhnten Broschire
auf S. 25 (Abb. 13b).




Allerdings muBte sie sich noch einige Ande- A4 Liese JP\odellbaliner!
rungen gefallen lassen. So wurde z. B, in der

unteren Ebene noch eine Uberholung hinzuge-
fiigt. Die duferen Mafie wurden auf 2,50 x 1,10/
1,50 m reduziert. Die Zechenanlage mubBte
einem Schotterwerk mit Steinbruch und Gleis-
anschluB weichen, Dahinter reckt auf einem
Weinberg mit edlen Reben die Burg Altenstein
ihre Zinnen in den Modellbahnhimmel. Der
Abzweigstelle ,Hausen” (in der Fibel ,Min-
tard”) wurde noch ein Abstellgleis mit Giiter-
schuppen zugefiigt. Landschaftlich wurde die
Anlage dem Thiiringisch-Hessischen Gesicht
nachgebildet.

Alles in allem kann ich nur sagen: Wir haben
SpaB an der Freud! Ich mdchte hiermit der
MIBA-Direktion meinen Dank fiir die vielen
niitzlichen Anregungen sagen. Jedes neue Heft
wird mit Spannung erwartet. Modellbahn zu
bauen, zu fahren ist ein erholsames und ent-
spannendes Steckenpferd, und wenn man mich

zum Schluf noch nach meinem Beruf fragen /
wiirde . . . Ich bin Eisenbahner! i _«Mein, in d e m Haus
G. Isensee, Duisburg-Bissingheim wohne ich nicht, da ist nur

meine Spur I-Bahn drin . .. |

Minuzibser Gebiindemodellban i gic besondere Stérke sines mitteldeutschen Mo-
dellbahners, der bereits schon mehrere internationale Preise errungen hat. Er arbeitet noch mit Baumaterialien,
die bei uns schon Iéngst aus Bequemlichkeit kaum mehr im Gesprich sind. Aus Furnierholz schneidet er in
milhsamer Kleinarbeit Streifen fir Bretterzune, Verschalungen usw. aus, bei Déchern Hunderte einzelne
Schindeln. — Das Motiv zeigt ein abgebranntes altes Stellwerk und daneben die Baustelle mit dem neuen,
eine interessante und in der Wirkung besonders dankbare Kombination von alt und modern.

{Eingesandt von Herrn R. Siedler, Stolberg)




Foto: U. Czerny,
ottenburg)

Schienen-

(Sus-
Tankstelle

1 fahs dell zu find

und

Auf fast ]eder Modellbahnanlage ist wohl wenigst:

sei es .nur” ein Schienenbus. Wie steht’s ]edoc.h mit einer zugehbrigen kleinen Tanksielle (fiir Benzin- oder/
und Dieselkrafistoff), die in solchen Fillen ein geradezu .lebensnotwendiges® Requisit darstellt?! — Hier die
T fiir Schi b im Bw Tiibingen; wegen Dieseltankstellen sieche Heft 12, 13 und 14/1967.

Das Numerierungsschema

Karl-Heinz Bogner
Wien/Usterreich

der

MIBA-Leser, die durch den grenziiberschrei-
tenden Einsatz in Miinchen, Niirnberg oder
Frankfurt OUBB-Loks gesehen haben, werden
vielleicht zwischen dem neuen Bezeichnungs-
schema der Deutschen Bundesbahn und dem
Schema eine gewisse Ahnlichkeit feststellen.
Tatsache ist, daB die Idee, die Traktionsart zu
verschllisseln, beiden Systemen zu Grunde
liegt. Unterschiedlich ist dabei nur die Anzahl
der Stellen (DB = 3-stellig, OBB = 4-stellig).
Allerdings verwendet die UBB bzw. kkSiB (bis
1918) dieses System schon seit der ersten elek-
trischen Lokomotive (1912).

Die erste der vier Stellen gibt die Trak-
tionsart an.

Dampfloks (nicht angeschrieben)
Elektroloks
Dieselloks
Elektrotriebwagen
Dieseltriebwagen
Steuerwagen zu 4 und 5
Beiwagen zu 4 und 5
Tender

3 und 8 sind unbesetzt

(3 = friher Dampftriebwagen)

Die Ziffern 0—2 wurden bereits vor dem
Krieg angewandt. Die Triebwagen hingegen
wurden wie bei der DRB mit Dt, ET und VT
bezeichnet.

Die zweite Stelle unterscheidet verwandte
Bauarten oder bezeichnet bei Dampflokomoti-
ven das Herkunftsland.

T N

NN =D

OBB-Triebfahrzeuge

0—5 = Usterreich, Deutsche Einheitsbauten
6—8 = Deutsche Landerbauten

z. B.: BR 657 = pr. G 10
9 = sonstige ausldndische Typen

Die dritte und vierte Stelle gibt die
Bauart des Triebfahrzeuges an.

01—19 = Schnellzuglokemotiven
20—39 = Giiterzuglokomotiven
(nur bei E- und Dieselloks)
40—59 = universell verwendbare Typen
60—69 = Verschubloks (jedoch nicht
Dampfloks)
70—79 = Personenzugtenderloks
70—89 = Vorkriegsbauarten (nur bei E-Loks)
80—96 = Giiterzug-, Verschubtenderloks
97 = Zahradtenderloks (normalspurig)
98—99 = Schmalspurloks und -triebwagen

schmalspurige Zahnradtenderloks

Bei der zweiten Erstellung dieses Systems
1953 wurden vielfach die Reihenbezeichnungen
aus der ,groBdeutschen” Zeit angewandt (z. B.
E 45200 = 1245).

Die der Reihenbezeichnung folgende Ord-
nungszahl ist von dieser durch einen Punkt
getrennt. Auch die Ordnungsnummer kann zur
Typenunterscheidung herangezogen werden.

Zum Abschiuf ein Beispiel fiir eine Lokan-
schrift

1118.01 BW Linz/Donau (ex DR E 18 42)

Damit wire das Schema in groben Ziigen er-
klart,
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Abb. 1. O = 35 mm Weitwinkel, Blende 56. B = 1 Lampe 500 Watt, seitlich hoch angesetzt. K = Uber der
Anlage, in der Hand gehalten. Objektiv stark nach unten geneigt, fast senkrecht, Abstand etwa 70 cm. s sec.
Film 23/10°. E = Mit dem 35 mm-Weilwinkelobjektiv lassen sich gut Ubersichten oder auch Luftaufnahmen
gestalten. Im allgemeinen sollte man auf 8 oder 11 mindestens abblenden, um genigend Schérfentiefe zu
erhalten. In diesem Fall jedoch nur Blende 5,6, da Aufnahme aus freier Hand, um die kurze Belichtungszeit
von /5o sec. zu erreichen (Verwackiungsgefahr!). Einstellschdrfenebene in der Regel im vorderen Bilddrittel, der
Vordergrund m u B8 scharf, der Hintergrund kann unscharf sein.

OBKE ooer: Wie fotogratiere ich

O = Objektiv
B = Beleuchtung
K = Kamera
E = Erlguterung

von Horst Flohr, Wetzlar

Wer seine geliebte Modellbahnanlage foto-
grafieren méchte, kann mit der (blichen foto-
grafischen Ausriistung eine ganze Menge zau-
bern — eine Kamera mit auswechselbarem
Objektiv ware allerdings ideale Vorausset-
zung. Die verschiedenen Objektausschnitte
miissen richtig erfaBt werden konnen, sei es
durch Zwischenschaltung von Zwischenringen,
sei es durch Objektive unterschiedlicher Brenn-
weite, ein Naheinstellgerdt oder auch Balgen-
geridt. Uber die hier benutzte Ausriistung fin-
den Sie am Schluli der Abhandlung einige Hin-
weise,

Betrachten Sie die einzelnen Bilder, die am
Beispiel einiger Themen verschiedene Méglich-
keiten zeigen, und vergleichen Sie diese, es
sind tberall entsprechende Erlduterungen ge-
geben. Sie werden dann erkennen, was Sie mit
Threr eigenen Kamera machen kénnen und was
nicht bzw. was Thnen Thre Frau zum Geburts-
tag oder zu Weihnachten schenken kénnte!

Einige allgemeine Betrachtungen:
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meine Mooelleisenbahns

1. Teil

Ubersichten

Hierfiir sollte man naturgemal ein Weitwin-
kelobjektiv haben oder man muB sehr weit von
der Anlage zuriicktreten kénnen. Das nédchste
Gebot: Gut beleuchten oder ausleuchten, wobei
eine Lichtquelle dominieren muB, soll das Bild
plastisch und nicht flach wirken (2 Leuchten je
500 Watt sollte man haben, doch tut's auch
schon eine). Das Auge wird beim spédteren Be-
trachten der VergréBerung sowieso Miihe ha-
ben, die vielen Details aufzunehmen. Mit einem
Super-Weitwinkel (21 mm bei Kleinbildkame-
ras) lieBe sich freilich noch mehr ausrichten,
d. h. man kann bei kiirzestem Aufnahmeab-
stand sehr viel auf den Film bannen. DaB die
Kamera wegen der gerade bei dieser Brenn-
weite groBen Gefahr der stiirzenden Linien ab-
solut waagerecht-senkrecht stehen muB, wird
vielleicht nicht jeder wissen, Es ist aber so,
Ebenso muB auf die Ausleuchtung verstiarkt ge-
achtet werden. Hier sind wirklich zwei Lampen
erforderlich; die meisten Reflektoren reichen



Abb. 2. O = 135 mm-Objektiv mit Balgengerét und Visoflex-Ansatz, Blende 22. B = 1 Lampe 500 Watt seitlich
links, etwas von oben angesetzt, Hintergrundkulisse mit zweiter Lampe aufgehellt. K = Auf Stativ vor der
Anlage, Abstand ca. 70 cm, 2 sec Belichtungszeit, Schérfenebene auf V 60 gelegt. Film 23/10°, E = Bei ge-
schlossener Blende, aufgehelltem Hintergrund und etwas zuriickverlegter Schérfenebene ergibt sich eine Dar-

stellung in konventioneller Form. Diese wirkt jedoch infolge der langen Brennweite sehr verdichtet. Der
GrdBenabfall der Gebéude im Hintergrund ist kaum merklich, vgl. hierzu Bild 3.

Abb. 3. O = 21 mm Superweitwinkel, ganz abgeblendet auf 22, Einstellung auf néichst mégliche Entfernung
(40 em), Abstand zur Platte ca. 20em. B = 1 Lampe 500 Watt, seitlich hoch angesetzt, Hintergrund nicht
beleuchtet, domit der Vordergrund besser hervortritt. K = Obijektivmitte ein klein wenig Uber Anlagenniveau,
Kamera auf Stativ. Die Kamera mu bei Benutzung der 21 mm-Brennweite absolut waagrecht-senkrecht stehen.
12 sec, Film 23/10°. E = Bei dieser Aufnchme ist natirlich die untere Bildhdlfte verloren, das geht in diesem
Fall nicht anders, Dieser Bildteil wird beim endgiltigen Abzug einfach abgeschnitten. Es ergibt sich eine
Sicht, die der Betrachter auf der StraBe hat. Der Hintergrund ist weit entfernt, sogenannte tapletop-Aufnahme




Abb. 4. O = 90 mm-Obijektiv, Blende 16. B = 1 Lampe 500 Watt, schrdg von oben rechis angesetzt. K = Die
Kamera liegt jetzt direkt auf dem Lok-Schuppen (in Agb. 5 im Hintergrund unscharf zu sehen?._Enh‘srnung bis
zur Signalbriicke (= Einstellebene) 1 m. /s sec. Film 23/10°. E = Der Kamerastandpunkt bringt die Signalbriicke
gut zur Darstellung, doch sind von riickwérts natiirlich nicht die Signallichter zu sehen. Die Signalbriicke kon-
trastiert gut gegen den nur wenig beleuchtelen Hintergrund, er bekommt nur das Seitenlicht der Lampe ab.
Der dunk?e Streifen am unteren Bildrand ist die Vorderkante des Lok-Schuppens. Sie gehért férmlich zum Bild,
denn so wird das eigentliche Bildthema von oben und unten ,gefafit”.

Abb. 5. O = 90 mm-Obijektiv, voll auf 2,8 gedffnet. B = 1 Lampe 500 Watt, seitlich von oben angesetzt und
verhdlinisméBig nah an die Anlage gehalten. K = Auf Tischstativ in der Anlage. Schérfenebene auf die
Signalbricke gelegt, Belichtungszeit jedoch "1e sec. E = Voll aufgeblendet, |6st sich die Signalbriicke platzlich
aus ihrer Umgebung und beherrscht das Bild. Wer also nur die Signalbriicke und ihre Konstruktion zeigen will,
sollte etwa so fotografieren. Durch die etwas ndher gehaltene Lampe ergibt sich Gbrigens eine hértere Be-
leuchtung, die sich in gerade noch ertréiglich hellen ,Lichtern” auswirkt. Dadurch wird im vorliegenden Fall die
Bildaussage unterstrichen, andernfalls aber sollte die Lampe nicht ndher als etwa 1,20 bis 1,50 m enffernt
gehalten werden.

612



némlich nicht aus, um den groBen Winkel von
78° auszuleuchten.

Ubersichten besitzen nur rein informatori-
schen Charakter. Sie wirken wie die Aufzdh-
lung der Hauptkapitel eines Buches. Man muf
schon ein biBchen mehr in das Buch schauen,
um zu wissen, was wirklich in ihm steht. Oder
anders ausgedriickt: Erst Ausschnitte vermit-
teln den Eindrudk vom ,Wie" einer Modell-
bahnanlage, ganz zu schweigen von den De-
tailaufnahmen. Sie gehdren einfach dazu, sie
allein bringen Leben in eine Bildserie, erzidh-
len von den kleinen liebevoll gestalteten Sze-
nen, die das Besondere einer Anlage aus-
machen.

Ausschnitte

Ausschnitte sind am leichtesten zu fotografie-
ren. Die Objektivbrennweite liegt vorzugs-
weise zwischen 35 und 90 mm (bei Kleinbild-
kameras). Wichtig sind die Wahl des Stand-
punkies und der aufzunehmende Bildausschnitt.
Die Aufnahme soll spédter wirken. Also mub
man darauf achten, daB méglichst kein stéren-
der Hintergrund (Vorhédnge, bunt gemusterte
Tapeten, Tiiren usw.) aufs Bild kommt! Die
Ziige miissen gut stehen, evtl. ist die eine oder
andere Personengruppe zu verschieben. Die
Beleuchtung: Ein Hauptlicht, evtl. ein Zusatz-
licht. Seitenlicht- oder Gegenlichtaufnahmen
kénnen sehr wirkungsvoll sein, ebenso Luft-
aufnahmen. Auf jeden Fall miissen die Schat-
ten erhalten bleiben, sonst wirkt das spitere
Bild flach; andererseits sollten sie aber auch
nicht zu schwer sein. Will man den Eindruck
einer nédchtlichen Landschaft haben, so muB die
Beleuchtung gedampft werden, die Lichtquellen
der Anlage (beleuchtete Fenster, StraBenlam-
pen usw.) miissen hervortreten. Also &hnlich
wie es beim ,richtigen* Fotografieren ist: Die
besten Nachtaufnahmen entstehen in der Dam-
merung; dann bleibt ndmlich eine gewisse
Durchzeichnung der Schattenpartien erhalten.
Achten Sie auch darauf, daB Ihr Fotohdndler
beim Kopieren der Negative keine flauen Ab-
ziige liefert, weil er meint, es seien unterbe-
lichtete Aufnahmen!

Details

Detailanfnahmen sind etwas fiirr Kenner und
Konner. Nicht nur der Bildausschnitt will auf
den Zentimeter genau festgelegt sein, auch die
Beleuchtung muB sehr sorgfaltig gefithrt und
— last not least — die einzustellende Scharfen-
ebene genau bestimmt werden. Sie liegt im
allgemeinen im vorderen Drittel des Bildfeldes
bzw. auf der bildwichtigen Szene. Das gilt
iibrigens immer. Es ist zu empfehlen, mit klei-

O = 135 mm-Objektiv mit Balgengerdt und Visoflex-
Ansatz, Blende 22,

B = 1 Lampe 500 Watt seitlich links, eine zweite 500
Watt-Lampe weiter entfernt von rechts zur Auf-
hellung.

K = Auf Stativ vor der Anlage, Abstand ca. 45 cm,
Scharfenebene auf die V 60 (Rokal) gelegt.

E = Voll abgeblendet, zeigt sich das ganze Motiv in
seinem engen Bildausschnitt und vermittelt einen
hervorragenden Eindruck dieses Anlagendetails.

ner Blende zu arbeiten, da die Tiefe der An-
lage im Verhiéltnis zum Bildausschnitt sehr
groB ist. Man kann auch bewulit den einen
oder anderen Gegenstand als unscharfen Vor-
dergrund in den Ausschnitt hineinnehmen
(etwa die Ecke eines Hauses), um dadurch die
Tiefe des Bildes zu betonen.

Detailaufnahmen wird man immer mit einer
langen Brennweite aufnehmen (Zwischenringe
sind nur ein Behelf), ganz abgesehen davon,
daB mit kurzbrennweitigen Objektiven (ohne
Zwischenringe) gar nicht so kleine Bildaus-
schnitte erreichbar sind. Also ein 135 mm-Ob-
jektiv., So kommen die Einzelheiten der Motive
richtig zur Geltung und das Auge hat spdter-
hin beim Betrachten Muse, die Szene in Ruhe
zu erfassen. (SchluB in Heft 10)

Fotos bitte mindestens 9x12cm, schwarz-weiB, gléinzend!

Manuskripte, Bestellungen und Anzeigen bitte getrennt halten!
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Beim Umstellen von Mirklin-Triebfahrzeu-
gen auf das Gleichstrom-System entfdllt der
etwa 5 g schwere Fahrtrichtungsschalter (z. B.
20 842). Wird dieser durch ein Zusatzgewicht
gleicher Form aus Blei mit einem Gewicht von
elwa 46 g ersetzt, so erhéht sich die Zugkraft
bei kleinen Lokomotiven (z. B. BR 89, E 63) be-
trachtlich. Werden solche C-gekuppelten Trieb-
fahrzeuge zudem noch auf das Zweischienen-
System umgestellt, wobei auf die Haftreifen
des hinteren Radsalzes wegen der schlechteren
Stromfiihrung {ber die beiden Schienen ver-
zichtet werden muB, so ist ein solches Zusatz-
gewicht geradezu notwendig. Es muB hier ein
Teil der verlorengegangenen Zugkraft wieder
ausgleichen,

Bei manchen Lokomotiven mit den leichten
Plastikgehdusen lassen sich solche Zusatzge-
wichte mit einer Hohe von mehr als 20 mm
einbauen. Jeder weitere mm an Hoéhe bringt
ein Mehrgewicht von etwa 4 g.

Die Gewichte lassen sich in einer kleinen
Blechdose in grober Form auf dem Herd gieBen
und dann mit der Metallsige und grober Feile
mit den ungefdhren MaBen der Abbildung nach-
arbeiten.

Rusatzgewicht
fiir Méirklin-<[ riebfahrzenge

anstelle des Fahririchtungsschalters bei Gleichstrombetrieb

Bei groBeren Triebfahrzeugen, besonders mit
den schweren DruckgquB-Gehdusen, lohnt sich
der Einbau des Zusatzgewichtes nicht, da der
effektive Gewichtsgewinn von etwa 46 minus
15 gleich 31 g zum Gesamtgewicht sehr klein
ist und unter 10 v. H. desselben liegt.

H. Rothdrmel, Ulm
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Da war der Wurm drin... im Artikel «Nomogramme fiir elektrotechn. Berechnungen” . ..

...und erst als das Heft 7 sedrudu war, kam es
heraus; daf sich der Verfasser des Beitrages .Nomo-
gramme . . .“ beim Zeichnen d.rulben'frﬁndlidn e-
irrt hatte. Und wie dos so ist, in der Hitze des 80
fechts (sprich Terminnot bei der Zusammenstellung
des Heftes) wurde der krasse Fehler im Nomogramm
1 (S. 467) auch in der Redaktion nicht entdeckt (wohl
weil wegen der Richtigkeit des ersten Beispiels ouch
das zweite richtig sein ,muBte”). Wie dem auch sei,
Sie finden in diesem Heft als Beiloge ein neues Blatt
mit den beiden Seiten 467 und 468. Trennen Sie bitte
in Heft 7 das entsprechende Blatt heraus, wobei Sie
im Bund einen kleinen Streifen stehen lassen, an
dem nun das Ersatzblatt angeklebt wird. Dann haben
Sie wieder ein vollstdndiges Heft, jedoch mit den
richtigen Nomogrammen. Text zum Beispiel 2 auf
Seite 466, rechte Spalte, streichen Sie deutlich durch
und brindgen einen Vermerk an, daB der richtige Text
hier in diesem Heft 9/69 auf Seite 614 zu finden ist.
Dann kann bei der Benutzung der Nomogramme
ei?;:rhd\ nichts mehr schief gehen.

. DoB uns diese Sache natirlich GuBerst unangenehm
ist, brauchen wir wohl nicht extra zu betonen. Die
MIBA-Redaktion trifft dobei aber die geringste Schuld
und wir haben versucht, diese Angelegenheit mit der
heutigen Beilage wieder beizulegen. Auf jeden Fall
war es fir uns eine Lehre und wir hoffen, auch far
unsere Autoren, domit siel &rand.hnikal und Zeich-
nungen so genau wie mbglich und vor allem selbst-
kritisch Gberprifen, bevor sie diese an die MIBA
einsenden. WeWaW
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Text fiir 5. 466 rechte Spalte in Heft 7/69:
Beispiel 2:

Die Ausgangsspannung des Trafos von 16
Volt soll durch einen Vorwiderstand ouf 8 Volt
herabgesetzt werden, um die Fahrgeschwindig-
keit zu verringern. Die Stromaufnahme des
Zuges betrage 0,5 Ampere. Wie grof8 mufl der
W_id:rsiondsweri des Vorschaltwiderstandes
sen
Lésung:

Zundchst muB ermittelt werden, welche
Spannung von dem Widerstand selbst auf-

enommen werden mufl (der sogenannte

pannungsabfall). 16 Volt stehen zur Verfi-
gung\? 8 Volt werden gebraucht, also missen
am Vorwiderstand 16 Volt minus 8 Volt =
8 Volt Restspannung ,verheizt* werden (in des
Wortes wahrstem Sinn). Nun zum Nomo-
gramm auf Seite 467:

Punkt 8V auf der U-Skala (rechts auBen)
mit Punkt 0,5A auf der |-Skala verbinden
(hier strichpunktiert) und auf der R-Skala links
den Widerstandswert ablesen: 16 Ohm.

Achtung! Die beiden U-Skalen nicht ver-
wechseln! Am Kopf des Nomogrammes ist auf
die jeweils zusammengehérenden Skalen und
Werte hingewiesen!



Containerkran a la Vollmer

Das Vollmer-Containerkran-Modell ist bekanntlich (s. Messeheft
3b/69) dem Vorbild in Kormmwestheim nachgebildet. aber auch in

Die nenen Kataloge 1969/70

von Arnold, Fleischmann, Kibri,
Marklin, Rokal, Trix und Vollmer

sind erschienen!

Seit wenigen Wochen liegen die genannten Kata-
loge im Fachgeschift auf u:ﬁ es ist wieder mal an der
Zeit, sich in deren Inhalt zu vertiefen und im Geiste
zv schwelgen, wos man alles gerne anschaffen méch-
te. Bemerkenswert, daB auch der Mérklin-Katalog
nunmehr im DIN A4-Format gehalten ist und daB die
Kataloge der groBen Vier (Arnold, Fleischmann, Mérk-
lin, Tnx} au Ilundomllun‘rmphisdi fast gleich-
wertig gut gestaltet sind und so viel Schénes be-
inhalten, daB einem Neubeginner wirklich die Wahl
schwer fallen muB. Es ist wahrlich ein HochgenuB, in
den Katalogen zu schmbkern, zv vergleichen und zu
wiihlen, so daB die Ausgaben fiir die geringen Schutz-
ebihren nicht ins Gewicht follen (auch wenn sie
insgesamt ein paar Mark ausmachen).

Der Vollmer-Container-N-Kran auch
in HO-GréBe erhdltlich!

Wie wir dem Vollmer-Katalog 1969/70 entnehmen,
wird der als N-Messeneuheit avisierte Container-Kran
Uberraschenderweise auch noch als HO-Modell er-
scheinen! Auch der HO-Wasserkran 6524 ist offenbar
neu aufgelegt worden. Ausliefertermin fir beide Arti-
kel voraussichtlich Oktober 1969.

Der Kran wird offenbar ohne Antrieb erhdltlich sein,
wie auch eine nachirégliche Motorisierung sich hdch-

Goppingen steht ein dhnlicher Typ. wie die heutigen Bilder be-
weisen. Lediglich die Credeuuaﬂlﬁ

sein, zumindest kiinnen die Bilder des Herm B. Schips,
pingen, vielleicht als Anregung fiir diejeni
Vollmer-Modell irgendwie zu motorisieren g

rung scheint etwas anders zu
Gip-
en dienen, die das
enken.

stens auf eine seitliche Verschiebung wird erstrecken
kdnnen. Heben und Senken wird in Anbetracht des
gewdhliten Vorbildtyps schlecht (zumindest nicht leicht)
méglich sein.
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Die Eisenbahn-
stieuse

Ein Motiv, das ich bisher noch auf
keiner Anl zu sehen bekam, ent-
deckte ich kilrzlich in Emden: eine
Eisenbahnschleuse.

Die Erklirung dafiir ist einfach. Der
Bahnhof Emden-AuBenhafen liegt wegen
seiner Auf als Rangier- und An-
schluBbahnhof fiir die (sozusagen auf
dem Bahnhofsvorplatz abfahrenden)
Schiffe nach Borkum unmittelbar vor
dem schiitzenden Hauptdeich auf un-
efihrem Kai-Niveau. l?ol;lich steht er

i Hochflut allzuleicht unter Wasser.
Da nun der Dammdurchbruch fiir die
Streckengleise in diesem Falle jeden
schiitzenden Deichbau illusorisch macht,
wird bei Gefahr der Durchstof einfach
mit einem seitlich schwenkbaren Holz-
tor verriegelt und zusétzlich mit Sand-
siicken ver ikadiert. Einer neben dem
Gleis herlaufenden Strafe ergeht es

ebenso.
Dirk v. Harlem, Hannover-Linden

Anmerkung der Redaktion:
Dirk v. Harlem hat recht: Auch uns ist
in den v

bahner durch die heuti Bilder ang
zumal der Deich nebst FuBgiingersteg und

Drum und
interessanie Requisite fiir die Anh;mmln;_mum. Gt

ein dhnliches Motiv bei einer zukiinftigen Anlage einzuplanen,
entsprechen

d Abb. 1, 2 oder 5) hichst

Deichschaarte fur

Zum Thema .Zige fahren durch den Deich®
zeigen die Abb. 1-7 Deichschaarte im Bahnhofs-
bereich von Nordenham an der Unterweser.
Der Bahnhof Nordenham liegt im AuBendeichs-
gelinde, wird also bei Sturmflut oder beson-
ders stark auflaufendem Hochwasser von der
Weser iberspiilt. Der Reisezugverkehr wird
dann in einen kleinen, binnenlands liegenden
Notbahnhof umgeleitet.

Die Abb. 1-3 zeigen das zweigleisige Deich-
schaart Nordenham/Hbf. Gut sichtbar in Ab-
bildung 3 sind die Holzbohlen unter dem klei-
nen Schutzdach. Diese Bohlen werden in die im
Schaart sichtbaren Vertiefungen eingelassen und
dichten in Verbindung mit Sandsdcken das Hin-
terland gegen das vordringende Wasser ab.
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die Bahn

Ferner ist in Abb. 1 eine kleine Gedenktafel
an der Mauer des Deichschaartes sichtbar, die
an die Februar-Sturmflut 1962 erinnert (siehe
Abb. 4). Die Bahnsteige, das ErdgeschoB des
Empfangsgebdudes und das Lok-Bw standen in
jener Sturmnacht ca. 1,50 m tief im Wasser.
Abb. 1 zeigt einen Gesamtiiberblick der Deich-
schaartanlage. Der FuBgdngersteg dient eiligen
Passanten bei geschlossener Schranke als
Uberweg. Unmittelbar hinter dem Deichstiick,
vor dem die V 100 steht, befindet sich der
Weserstrand.

Die im Text erwidhnten Sandsdcke werden
nun nicht — wie ein Binnenldndler vielleicht
meinen kénnte — in unmittelbarer Nihe dieser
Deichschaarte gelagert (eine Nachbildung im

von K.-H. Buhl,
Wittkopsbostel



Abb. 1. Teilan-
sicht der Deich-
schaartsituation
bei Nordenham
(mit FuBgdnger-
steg).

asbabebningd s buptad

» ~ -&‘ -
S

AuFBEWARRQUNGSKAST.
Ful HOLLBCHLEN

STELLWERKX

DT

WESEASTAAND

Abb. 4. ...noch in GroBoufnahme
gezeigt wird.

5'\{ Nenlewhain

DEICHYORLAND

Abb. 2. UnmaB-
stdblicher Loge-
plon zur besseren
Erlduterung der
Gesamisituation.

¥ Abb. 3. Teil-
ansicht der Deich-
schaartanlage. Gut
erkennbar sind die
unter dem Schutz-
dach aufbewahrten
Holzbohlen, die
Aussparung im
Steinpfeiler und
die kleine Ge-
denktafel, die
m...
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Abb. 6. UnmaBstébli-
che Situationsskizze von
Nordenham/KabelstraBe.
Das Deichvorland befin-
det sich in Richtung

Houptbahnhof.

Abb. 7. Der ETA 150
mag als MafBivergleich

e AW TUNG HCROENM.- HOF

Abb. 5. Das
eingleisige
Deichschaart am
Bahnhof Nor-
denham/Kabel-
straBe. Hier
sind schwere
Holztore ange-
bracht, von
denen eines
links zu sehen
ist. Im Hinter-
grund das Sta-
tionsgebdude.

STADTGEBIET

KaBgLiTR,

M T
= @ BHF KABELSTA,

dienen.

Kleinen ware also falsch), sondern sie werden
von Fall zu Fall angefahren und dienen eigent-
lich mehr zum Abdichten der nicht hundert-
prozentig dichten Bohlenabdeckungen. Da diese
Sandsdcke mitunter 2-3 Jahre lang nicht ge-
braucht werden, wiirden sie bei unbenutztem
Herumliegen durchfaulen. Wenn jedoch an der
Kiiste Hochwasseralarm gegeben wird, ist je-
derzeit ein Heer von Helfern bereit (und sogar
auch verpflichtet), jene MaBnahmen zu treffen,

618

=] WicHTUNG BLENEN ———#

STAOTGEBIET

KLAPPTOR

die erforderlich sind, um das Hinterland vor
einer Katastrophe zu bewahren (also auch
Sandsdcke abzufilllen und anzufahren). DaB
dennoch geringe Wassermengen durch die
Deichschaarte sprudeln, 1dBt sich leider nicht
ganz vermeiden. Bei solchem Wetter trigt man
hier allerdings statt modischer Schuhe solide
wasserdichte Gummistiefel!

Die Abb. 5 und 7 zeigen das eingleisige
Deichschaart am Bahnhof Nordenham/Kabelstr.
Im Gegensatz zu dem in den Abb. 1-3 gezeigten
Schaart wird hier das Binnenland mit gewalti-
gen Eichentoren gegen das heranstromende
Wasser abgesichert. Der FuBgéngersteg ist bei
diesem Deichschaart ein Holzkonstruktion.



Wodh kleiner

geht's kaiim !

AnstoB zum Bau meiner ,Kleinstanlage® war
die Mini-Anlage des Herrn Lomnicky in Heil
2/67, die mir mit ihren 40 x80 cm noch zu
.groB* war. Ich probierte, ob es noch kleiner
ginge. Das Ergebnis zeigen Abb. 1 und 2 —
GréBe 40 x 45 cm. DaB dennoch 2,05 m Egger-
Gleise darauf verlegt sind, klingt vielleicht
etwas verwunderlich, aber es stimmt.

Doch diese Kleinsl-Anlage war mir immer
noch zu groB und so begann ich, um einen Bier-
deckel herum Peco-Schmalspurgleise zu biegen.
Und einschlieBlich eines Felsens{ in dem die
Batterien versteck! sind) ist die ,allerkleinste
Anlage der Welt* 15 x 21 cm .groB* und nimm!
nicht mehr Platz ein als eine MIBA-Seite! Dar-
iber hinaus ist mein _Bi. Insel* der verkehrs-
reichste Schmalspurbahnhof der Welt, er wird
ca. alle 1,5 sec. von einem Zug angelaufen
AuBerdem bielel diese winzige Anlage 4 (vier!)
verschiedene Fahrmoglichkeiten:

1. Lok mit Schornslein nach rechls vorwirls

2. desgl. riickwdrls

3. Lok mit Schornstein nach links vorwdrls

4. desgl. riickwdrlts

Und da gibt es doch Leute, die sich nach
einer Stunde langweilen und flehentlich bitlen,
die Bahn abzustellen! — Kdnnen Sie das ver-
stehen? Nicht wahr, Ihnen geidllt sie — ich
sehe das an IThrem Schmunzeln . ..

H. Heinert, Dortmund

Abb. 1 und 2.

Die .Kleinstanloge® in HO des Herrn
Heinert - 40 x 45 cm mit immerhin 2,05 m Egger-Gleisen!

Abb. 3 und 4. Und das ist ,Die allerkleinste Anloge
der Welt” — so .grofi” wie eine MIBA-Seite!
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Ginter Berg
Mannheim

Der Schwerpunkt dieses Anlagenentwurfs
liegt bei dem kleinen Weinstddtchen HaBloch
mit seinen Fachwerkbauten, dem Weintor und
der alten Burgruine.

Der Durchgangsbahnhof liegt an einer zwel-
gleisigen Strecke zwischen zwei unterirdischen
Abstellbahnhdfen. Um mehr Platz fir die
Strecke zu gewinnen, wurde er im Bogen ver-
legt. Mit seinen Abstell-, Zieh- und Lokwarte-
gleisen und dem BW bietet er viele Rangier-
maoglichkeiten.

AuBerdem ist HaBloch der Ausgangspunkt
einer eingleisigen Schmalspurbahn. Fir die
Ubergabe von Giiterwagen 1st eine Umsetz-
anlage vorhanden.

Unter der Stadt, die an einem Berghang liegt,
befindel sich ein Abstellbahnhof fir die Schmal-
spurbahn.

In der Ndhe des Bahnhofs Donnergroll steht
ein Zementwerk mit BahnanschluB. Das Mate-
rial wird mit Hilfe einer Lorenseilbahn vom
Steinbruch herangeschafft. Dort, wo die Schmal-
spurbahn unter der Seilbahn hindurchfiihrt, ist
zum Schutz gegen herabfallende Steine ein
Drahtnetz gespannt.

Hinter Donnergroll liegt im Wald ein Sage-
werk. Eine Waldbahn beférdert die Stamme
von der Schlagstelle zum S&gehaus. Die Bahn
besitzt zwei Kehrschleifen innerhalb des Berges,
so daB man einen Pendelverkehr einrichten
kann.

Bei Bahnhof Siedelshausen ist Endstation fir
die Schmalspurbahn.

Wie Sie vielleicht schon gemerkt haben, ist
das landschaftliche Vorbild der Anlage die
Pfalz. Da diirfen natiirlich Weinberge nicht
fehlen.
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. Vorbeugen
ist besser!”

sogten sich die zustén-
digen Herren der Bahn-
meisterei Hersbruck/Peg.
und legten am Bahniber-
gung.e'lohomlodl gleich
einige Schrankenbdume
als Reserve bereit, da
die Schrankenbdume an
dieser etwas uniber-
sichtlichen Stelle im Hin-
blick ouf den starken
Verkehr ouf der B 14 des
Sfteren . tiert” (zu-
mindest demoliert) wer-
den. Ein 1’0'" Beispiel
fir die Plazierung von
. Uberzdhligen Modell-
- | Schrankenbdumen!

Sk AL W

‘ Landschaches Vorhili: die Pfalz

Abb. 1. Die uugod.hmon unterirdischen Gegeben-
heiten des Berg'schen Anlogenvorschlogs. Zeichnungs-
mafBstab ca. 1:57.
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- —— @ Bhf Hassloch (08)
Flache &,4mx3bm @ Bhf. Hasstoch (SP)

HP Weirtor
1?'5”" Bhf. Donrergrol
Tiefe 1.2m, 1.5m, 4,8m ® HP. Sagewerk
@ Bhf. Siedelshausesn

8 Abb. 2. Streckenplan im Zeichnungsmafistab 1: 30. Die hin?eﬂridmlh Strecke vom Ségewerk aus (rechts unten), dos an der Schmalspursirecke liegl, markiert
den Verlauf einer kleinen Waldbahn, Ein Zementwerk befindet sich rechts oben (kurz vor Bf. Donnergroll).



