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+Man muf3 nur fleiBig giefen ...!

Zu Heft 1/1970 S. 23 (bitte berichtigen!)

In der MIBA Nr. 1
Steht die “50001”

Stromlinienschlank mit Triebwerksschiirzen
Soll sie auf Giterzig' sich stirzen,
Die einstens mit 200 Sachen
Sich an den Weltrekord tat machen,
Als wohlbekannte “05 001"
Schon lang, bevor die MIBA Nr. 1
Die Typennummer umgewendet
Und sie zur Giterlok geschéndet!
E. Schellinger, Konstanz

Zum Titelbild:

Die , 78" kommt zum Vorschein

(und zwar gleich zweimal) -

wenigstens hier auf dem Schnappschuf des Herrn
Heinz Bergler. Erlangen. Ob sie auch im Kleinen an
dieser Messe endlich .zum Vorschein kommen” wird
(wenigstens einmal), konnten wir zur Zeit der Er-
stellung dieses Heftes leider nicht in Erfahrung
bringen (.man” hielt allerortens sehr dicht). Nun, ein
Blick in den heute beiliegenden Messekurzbericht
wird Sie — im Falle eines Falles - eines Besseren
oder - im Verneinungsfall - eines Biseren belehren.
An der Zeit wiire es jedenfalls allmihlich mit einem
BR 78-Modell und die Geriichte um dessen Auftauchen
verdichteten sich immer mehr!

Ein kanadischer Beitrag
zum Thema ,Bekohlung”

Jonlen” fiir die MIBA 1970

Auf originelle Art und
Weise - brachte Herr U.
Hertel aus Montreal/Kana-
da seinen Obolus fiir das
Jahresabonnement 70 dar:
in Form einer Skizze von
einer ,Bekohlungsanlage”,
bei der ein zusammenge-
falteter 10 Dollarschein die
.Kohlen” fir die MIBA-Lok
1970 darstellt. (,.Kohlen”
= volkstimliche deutsche
Bezeichnung fir ,Geld”).
Wenn wir diesem netten
Einfall hier Raum geben,
dann mége man dies bitte
nicht als Platzverschwen-
dung ansehen, sondern
mehr im Geiste unserer
familidr-freundschaftlichen
Kontaktpflege mit der gro-
fien MIBA-Lesergemein-
schaft im In- und Ausland.



plan).

Von HO auf N umgesattelt

Nachdem ich vor ca. 2 Jahren durch Umzug
auch der (rdumlichen) Beschrinktheit anheim
fiel, verkaufte ich schweren Herzens meine HO-
Bahn zugunsten der N-Spur,

Und dann fing es wieder an — jedoch mit
einem gewaltigen Unterschied. Haltte ich bis
dato wunschlos gliicklich mit einer T3 z.B.
einen Schnellzug gefahren, so dnderle sich dies
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Abb. 1. Blick vom Burgausguck hinab auf Bahnhof und Stédichen .lnneburg” (siehe nebenstehenden Strecken-

= A

(Sémtliche Fotos vom Verfasser)

von H. Kieslinger,
Bad Godesberg

nun durch zundchst leihweise Einsicht (in ein
MIBA-Heift). DaB ich von nun an alle weiteren
Heite kaufte, versteht sich wohl von selbst und
als Ergebnis meines laufenden MIBA-Sludiums
mdchte ich meine N-Anlage prisentieren (auch
wenn sie noch nichl ganz ferlig ist),

Als Thema widihlte ich eine eingleisige Neben-
bahn, welche von irgendwoher kommt (sprich



Kehrschleife) und iiber Bf. Elisenstein im Vor-
alpenland nach verhdltnisméBig langer Fahrt
die Endstation Bif. Inneburg im Frinkischen
erreicht (s. Streckenplan).

Die Strecke selbst wird noch hauptsdchlich
mit Dampi betrieben, obwohl sich ab und zu
ein VT 98 sowie eine V 60 im Endbahnhof
zeigen. Dieselben kommen jedoch von der

imagindren Hauptbahn heriiber. Desgleichen
wohl verirrte sich unlingst eine BR 50 Kab
nebst Anhang auf die Strecke, aber das sind
~Auswiichse” und somit schickte ich diesen Zug
auch gleich wieder in einen Speziallunnel (so
heiBen bei mir ,unlerirdische* Ausweichen).
Die weitere Aussage mag den Bildern {iber-
lassen bleiben.
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Abb. 2. Damit Sie sich besser zurecht-
finden: der Streckenplan — Ubrigens ein
exzellenter Entwurfl —im ZeichnungsmaB-
stab 1 : 20. Die Anlage ist also maximal
ginker Teil) 2,80 m lang und 2,20 m breit.

ie Platte mit Bf. ,Inneburg” ist fast
2,00 m lang und 62 c¢m breit.
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Abb. 3 zeigt dos kleine Bw von .Inneburg”. Es wird dort gerade Lok 3 der Privatbahn angeheizt. Die Fach-
werkhduser stammen z. T. von Wiad (die fir HO bekanntlich viel zu klein sind) und Kibri-Héusern aus friheren
Bestdnden, welche lediglich etwas ,gestaucht” und neu .komponiert” wurden.

Abb. 4. Ein Blick Uber die ,ausgedehnten” Gleisanlagen von Bf. ,Inneburg” mit abfahrbereitem Personenzug
in Richtung ,Elisenstein”,




-
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Abb. 5. Ein Goterzug, gezogen von Lok 1, auf der Fahrt zwischen Wiesen
Abb. 6. Der VT 98 verlaBt gerade Bf. ,Innebu\zg“ und passiert soeben den alten Wasserturm; dieser enlstand
Gbrigens nur aus Schuhkarton und etwas gutem Willen, die Bauzeit betrug allerdings .iber” ein Jahr: 10 Minuten
vor und 10 Minuten nach Silvester 1969/701 — Ob sich ein Stellpult in solch illusionszerstérender Weise auf-
dréngen oder unaufféllig (unterhalb der Anlagenplatte) angeordnet werden sollte, mége dahingestellt bleiben;
Uber diesen Punkt werden wir uns in Kirze etwas néher einlassen.

und Feldern nach .Inneburg”.
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Abb. 7. So entstand der
reizende Speicher-Trieb-
wagen, der auf Abb. 11
zu sehen ist, und zwar
aus Arnold-Bi 32-Wagen
und aus dem enispre-
chend zersdglen Fahrge-
stell einer Minitrix-T 3
(Zeichnung  unmaBstéb-
Iid’\!; dieser  Antrieb

Lage des Trix-HMotors
Rahmen hier ablrenner

16uft fast gerduschlos.
— ’—_:-
| ) 8] s <« (Abb. 8)
{_)J_‘f; J ./"j_-}ﬂ o BR 98 Text zu Abb. 8 und 9.
1) - L _—— neue Lage des Notors Die MNachbildung der
:E_l | alll ] ehem. DR 98 635 entstand
L F== e ol am Kichentisch, wobei

FXT " langloch fir Lautachse einfeilen nach Aussage des Mo-
— : (Abb. 9)

Ralhmen hier —
cdurchtrenneén

Zwischensiuck einsetzen

¥ Abb. 10. Personenzug mit der besagten 98" als
Lok 3 beim Uberqueren des Sturzbaches.

dellbavers zum Glick beide
(Tisch und Lok) unbeschadigt
blieben. In Ermangelung einer
Drehbank entstanden die Sand-
und Dampfdome z. B. aus ent-
sprechend abgesédgten und an-
schlieBend rundgefeilten Pinsel-
stielen. Weitere Werkzeuge:
Loubsége, Nagelfeile u. Messer.

Aus der Skizze Abb. 8 geht
alles Wissenswerte hervor: Ver-
ldngertes Arnold-T 3-Fahrgestell,
Beibehaltung des Fihrerhauses
(jedoch mit. typengeméB ausge-
feiltem Fenster), neuver Rahmen
aus ca. 1 mm starker Pappe aus-
geschnitten und angepafit, damit
ein evenluelles Berlihren der Rad-
schleifer ohne Folgen bleibt, und
letztlich tiefer angeordneter Mo-
tor, sowie verldngerte Antriebs-
welle. Vielleicht ist in diesem Zu-
sammenhang von Wichtigkeit,
dafB bei der 2. und 3. Achse die
Spurkrénze elwas zusammenge-
driickt wurden, um in Verbindung
mit der belassenen Spurweite der
ersten Antriebs- sowie der Lauf-
achse (Radsatz eines amerikani-
schen Giterwagens) ein einwand-
freies Durchfahren auch im klein-
sten Arnold-Gleisbogen zu ge-
wdhrleisten. Fahrgerdusche auf
Grund des im Gegensatz zur Ar-
nold BR 80 anders gelagerten
ISd’meckam:mIr'uabs der T3 etwas
aut.



Abb. 11. Was hier Ober die Briicke donnert, ist der Akku-Triebwagen ETA 178 in Gréfle N, den der Verfasser
entsprechend Abb. 7 ebenfalls selbst gebaut hat. Die ,Schnauzen” sind Ubrigens aus Pappe angefertigt.

Abb. 12. Bf. ,Elisenstein” mit dem im Verhélinis zu den Gleisanlagen etwas arg .pompdsen” Stationsgebdude.
Offenbar naht ein Zug oder hot der Schrankenwérter mal wieder vergessen die Schranken hochzukurbeln?




: Eine neve ,Zweikraftlok” der DB 7

Diese V 200 mit Pantographen entdeckte
Giibema auf einem Wagenstandsanzeiger
des neuen Ludwigshafener Hbf. Dem Ver-
nehmen nach waren keine passenden
Elloksymbole vorhanden und so betdtigte
sich ein Bundesbahner als Sonntagsmaler
und setzte kurzerhand der V 200 Hérner
— pardon! — Stromabnehmer auf.

erieh Ta/es 27 950) '6£n » MN\onsens’’ 6anct¢t9£e£c/um:
‘ne Ochiebebibne — troty der W Deichen !

Man soll es nicht fiir méglich halten: Von
ither 20 000 MIBA-Lesern hal ein einziger ent-
deckt, daB die Abb. 5a und b des Artikels
.Lokbehandlungsanlagen” in Heit 12/69 einen
Fehler enthallen, der offensichtlich nur einem
Versehen zuzuschreiben ist. Lediglich Herrn
Karl-Heinz Bogner aus Wien ist es aulfgefallen,
daB die Schiebebiihne hier entweder total liber-
fliissig ist oder elwas anderes falsch sein muB.

In der Zwischenzeil, d.h, gleich nach Er-
scheinen von Heft 12, fiel auch Pil-Peg der
«Nonsens® auf und er ebenso wie wir vor
Schreck aus den Wolken. Er kann sich diese
Panne nur so erkldren: Er wollte in einer
Zeichnung zwei Mdoglichkeiten aufzeigen (mil
und ohne Schiebebiihne) und die Zeichnungen
sind offenbar von seiner Sekreldrin an uns
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abgeschickt worden, bevor er die Zeichnungen
vollendet hatte. Bei Wegifall der Schiebeblihne
wiirden die Gleise eben bis zum Schuppen
durchlaufen; bei Vorhandensein der Schiebe-
bithne hdtlten wenigsliens 4 der Gleise zur
Schiebebiihne hin durch Prellbicke abgesichert
gehdrt, und zwar v or dem Bohleniibergang.
Nun, auch ein Meister kann mal stolpern
(und das ldBt ihn sogar menschlicher erschei-
nen). Als ,Ausgleich® fiir die Panne offeriert
Pit-Peg dafiir eine dritte Mdglichkeit, die u. E.
dem Sinn und Zweck einer Schiebebiihne sogar
noch mehr gerecht wird (s. Skizze). Und wem
der Zusalz-Lokschuppen 1b nicht zusagen sollte,
belasse es eben bei den besaglen vier prell-
bockgesicherten Abstellgleisen.

WeWaW

?‘& So sollte Pit-Pegs Entwurf
urspriinglich aussehen! Ent-
weder WeichenstroBBe wie im
o. a. Heft (und Wegfall der
Schiebebiihne) oder wie hier
mit Schiebeblhne und Zu-

satz-Lokschuppen 1b. (Rest-
liche Zahlen s. Heft 12/69).




Wiein Zweiwege-H0-Fahrzeug

Wiihrend meiner Diensizeit als Soldat bekam ich
von der Unimog-Generalvertretung in Hannover Pro-
spekie iiber die Verwend bglichkei dieses
Fahrzeugs als kombiniertes Sirafien- und Schienen-
fahrzeug. Mit Hilfe dieser Unterlagen war es dann
nicht mehr allzu schwierig, eine Modell-Ausfiihrun
aus einem Wiking-Unimog zu bauen. Der Material-
aufwand ist dabei sehr gering und zudem diirfte wohl
jeder Basiler die Teile in seiner Bastelkiste haben, so
daf kaum Kosten entstehen. Es werden bendtigt:

1 mm-Messingdraht (gerade)

1 mm-Wiking-LKW-Achsen

0.3 mm-Federbronzedraht

2 m-Messingrohr mit 1 mm Innendurchmesser

2 Radsiitzze mit 1 mm-Achsen (Egger, Peetzi, Jouef)
Verschiedene Plastik-Abfallstiickchen

Als erstes muff man die Spurweite des Unimogs der
des Gleises anpassen. Dies geschieht am einfachsten
durch vorsichtiges Zusammenschieben der Réider mit
den Fingern; anschlieBend werden gleich die iiber-
stehenden Achsenden abgezwickt, Nunmehr miissen
die Wagen-Radsiitze leicht abgeiindert werden, Die
Riider werden von der Achse abgezogen und ein
Messingrishrchen (15 mm lang) auf eine LKW-Achse
aufgeschoben, auf der dann auch die Wagen-Rider
befestigt werden. Anschliefend wird wieder die Spur-
weite kontrolliert.

Aus dem Messingdraht werden zwei U-férmige Biigel
mit den Mafien 10 x 12 x 10 mm gebogen, deren Schen-
kel an den Enden nochmals um 2 mm nach innen ab-
zubiegen sind. Zwischen diese Achsstummel wird
dann ein weileres Messingrohr leicht drehbar ein-
gepaBt. Diese Rohrstiickchen klebt man unter dem
Fahrzeugboden fest: vorn zwischen dem Differentialge-
hiiuse und der Kiihlerschuizwanne, hinten unter dem
Rahmen (direkt hinter die Verstlirkung der Anhiinger-
Kupplung). Dabei ist zu beachten, daB beide Achs-
fithr genau parallel zu den Fahrzeugachsen
liegen miissen!

Die Mittelstiicke der beiden U-Biigel klebt oder
I6tet man nun an die Rohrchen (Achslager) der Vor-
laufachsen. Hiingt man jetzt die kleinen Achsstummel
in die Réhrchen unter dem Fahrzeugboden, so wiire
der Unimog eigentlich schon fiir seinen ersten Schie-
nen-Einsatz fertig. Allerdings wiirde er schon nach
einem kurzen Stiick enigleisen, da durch das Spiel
in den Vorlaufachsen und die glatten LKW-Reifen
keine einwandireie Seitenfithrung erreicht wird.

Aus diesem Grund klebt man unter den Fahrzeug-
boden noch zwei ca. 45 mm lange Andruckfedern aus
Bronzedraht, die zusitzlich durch eingeklebte Plastik-

von Jan Peters,
Aurich

Stiickchen gesichert werden. Die Federdriithte werden
so justiert, daB die Ridder gerade noch die Schienen
beriihren,

Da das Fahrzeug aber trotz des Umbaus noch zu
leicht ist, ist in jedem Fall ein Zusatzballast (wie auch
beim Vorbild, s. Abb. 6) ratsam.

Nun bleibt nur noch, die Haken fiir die Halie-
stangen der Vorlaufachsen bei Straflenbetrieb in die
vordere SioBstange und an der hinteren Bordwand
anzubringen. So ausgeriisiet ist unser Zweiwege-Uni-
mog nun einsatzbereit.

Leider hat er keinen Motor (obwohl der Einbau
eines solchen durchaus méglich und nicht allzu
schwierig ist, s. Abb. 1, D. Red.), aber er lifit sich
auch so ganz neil postieren, beispielsweise als Klein-
fahrzeug bei Gleisbaustellen oder als _Rangierlok”
auf Nebenbahnhfen bzw. in einem Industriegeliinde.

Abb. 1. Redaktionsvorschlag fiir die Motorisierung
einer Unimog-HO-Miniatur von Wiking mittels eines
Marx-Nanoperm-Motors, der allerdings in die Ab-
deckungsplane hineinrogen wiirde; der freie Raum
mifBte sowieso fiir einen Bleiballast voll und ganz
ausgenutzt werden.

Abb. 2 u. 3. Das nichtmoto-
risierte  HO-Zweiwege-Fahr-
zeug des Herrn Peters, bei
dem zwar die Schienenfiih-
rungsrdder angehoben und
gesenkt werden kdénnen, das
aber ansonsten nur eine Sta-
tistenrolle spielt. Auf jeden
Fall hat es aber dennoch be-
wirkt, daB wir auf den néch-
sten_Seiten noch etwas auf
die Zweiwege-Fahrzeuge ein-
gehen. Sie brauchen nur um-
zubléttern|
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Abb. 5.

Einer der Ries-Unimogs mit angehobenen
Schienenfihrungsachsen (Prospekt-Zeichnung in ' HO-
Wiedergabe).

Abb. 4. Der
Unimog mit
Schienenfiih-
rungsrddern
var einem
Giiterzug.
Die Zug-
kraft dieses

~winzigen”
Fahrzeugs
ist in der Tat
enorm; sie
reicht aus,
300t
Waggonlast
mihelos zu
rangieren,

Abb. 6. Ries-Unimog vom Typ U 80 mit Doppel-
kabine, zusdtzlichem Behulle: Eur Hydraulik-Flissig-
keit und Zusatzballast. (Abb. 4 u. 6. Werkfotos Ries)

Zweiwege-Fahrzeuge, Wechselrider und ,, Haftreifen"’

Soweit die kleine Baslelanregung unseres
Lesers J. Peters, Aurich. Solche Zweiwege-Fahr-
zeuge sind sicher eine nette Abwechslung auf
einer Anlage, zumal sie im GroBen auch
hdufiger sind als man annehmen méchte. Viele
Industriebetriebe, die an das Schienennetz der
DB angeschlossen sind, bedienen sich dieser
universellen Fahrzeuge zu Rangier- und Trans-
portfahrten. Auch bei der DB selbst sind einige
dieser Fahrzeuge in Betrieb.

Allerdings tendiert auch hier die Entwidklung
immer mehr von den groBen Fahrzeugen wie
dem StraBen-Schienenbus (s. Heft 7/1955) mit
zweiachsigem Untersetzwagen oder mit klapp-
barem Laufwerk liber Zweiwege-Sattelschlepper
oder Aufliegerfahrzeugen zu den kleineren
Zugmaschinen wie beispielweise den Unimog.

Dieses wohl bekannteste Nutzfahrzeug wird
von der Firma Ries in Bruchsal in verschiede-
nen Ausfiihrungen fiir den Einsatz als Zwei-
wegefahrzeug gebaut und zwar mit Schienen-
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fiithrungsriddern (das als Vorbild fiir die Bastel-
Anregung von Herrn Peters diente), sowie mit
Wechselradern, Diese Ausfilhrung ist haupt-
sdchlich fiir reinen Schienenbetrieb vorgesehen,
d.h. vor dem Einsatz auf der StraBe miissen
die Rader gewechselt werden. Bei den Schienen-
rddern handelt es sich auch um eine Sonder-
ausfiihrung der Firma Ries: Zur Erhéhung der
Zugkraft werden Haftreifen mit einer speziellen
Gummi-Lauffliche verwendet (dhnlich den Haft-
reifen bei diversen Modellbahnloks, s. Abb. 9).
Durch diese Haftreifen und das auf der Lade-
flache angebrachte Zusatzgewicht vermag der
Unimog — im Verein mit dem Allrad-Antrieb,
sowie einem speziellen Getriebe mit 8 Vor-
wirts- und 4 Riuckwaértsgdngen — eine Diesel-
lok iiblicher Bauart mit einem Dienstgewicht von
25—35 to zu ersetzen. Der Unimog wird auBer-
dem fiir Normal- und Schmalspur geliefert und
besitzt als besondere Ausstattung eine hydrau-
lische Hebevorrichtung, die das Umsetzen auf



Abb. 7. Hier handelt es sich offen-
bar nicht um ein raossereines Zwei-
wege-Fahrzeug mit Wechselrddern,
sondern um eine Kaelble—Zu%mns:hi-
ne mit normalen Zug- und Stofivor-
richtungen sowie vorn und hinten mit
Dreilicht-Spitzensignal. Der Kasten
hinter dem Fihrerhaus enthélt Ge-
wichte zur Beschwerung der hinteren
Antriebsachse. Das Fgﬁhrerhaus ist
gelb und dos Fohrgestell rot lackiert.
Eingeselzt ist dieses Triebfahrzeug,
das rein duBerlich eine gewisse Ahn-
lichkeit mit dem Unimog der Abb. 8 |
hat, als einziges .Werkbahn”-Fahr-
zeug einer Apparate-Fabrik in Bo-
chum-Dahlhausen, mit dem nicht nur
Giiterwagen auf dem Werksgelénde
verschoben, sondern auch zum An-
schluBbahnhof beférdert werden.
[Foto: J. Kowalewsky, Wattenscheid)

den Schienen (statt zeitraubendem Rangieren)
«auf der Stelle” ermdglicht und bei Betriebsart-
wechsel den Radwechsel erleichtert.

Die Unimog-Bauart mit Schienenfithrungs-
ridern ist dagegen ein echtes Zweiwegefahr-
zeug. Es ist auch eine Ries-Entwidcklung, voll-
automatisch gesteuert, mit einer Hydraulik fiir
die Schienenfiihrungseinrichtung, und einer
vollautomatischen Kupplung, die vom Fahrer-
haus aus bedient werden kann, ohne daB der
Rangierer zwischen die Waggons treten mub.
Die Zugleistung von 300 to entspricht der des
0.g. Typs mit Wechselrddern.

Interessant, vor allem vom wirtschaftlichen

Abb. 8. Diesen Unimog entdeckte und folografierte

unser Leser H. Brucker, Mittelstenweiler, im Bahnhof
lle-Napoléon bei Mihlhausen/Elsafl, Hier wird tdg-
lich ein Giterzug mit Kohle aus dem benachbarten
Industriegebiet in Silos entladen, Den Transport der
Wagen vom Abstellgleis zu den Entladeschéchlen
ibernimmt der Unimog, der auch die leeren Wagen
wieder zum Absteligleis zurickbringt, wo sie erneut
zu einem Zug zusammengestellt und donn von einer
Dampflok der BR 141 R abgeholt werden.

Standpunkt aus, sind diese kleinen Zweiwege-
fahrzeuge durch ihre universellen Einsatz-
moglichkeiten, ihre unkomplizierte Bedienungs-
weise (da weitgehend automatisiert) und
nicht zuletzt durch die verhaltnismdBig geringen
Betriebskosten. Die mannigfaltigen Ausfiihrun-
gen mit speziellen, fiir den jeweiligen Ver-
wendungszweck ausgelegten Aufbauten und
Sondereinrichtungen (z. B. als Doppelkabinen-
fahrzeug fiir Mannschafts- oder Werkstatt-
wagen — s. Abb., 6 — oder als Hilfs- und
Steuerfahrzeug fiir ein MFD-Aufgleisgerdt der
Fa. Hoesch) tragen zur Erweiterung der Einsatz-
moglichkeiten noch weiter bei.

Abb. 9. Etwas ndher besehen, konnte man den Be-
lag der ,.Spezial-Gummi-Eisenbahn-Rader” (wie sie
im Prospekt genannt werden) als ,Haftreifen” an-
sprechen, wie sie schon lange, lange Jahre bei Mo-
dell-Lokomotiven Oblich sind. Sie fragen auch im
GrofBlen wesentlich mit zur Zugkrafterhéhung bei.
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,.Uunversucht
schmedkt nichts!”’

Die kleine Trix-Anlage des Herrn Dieter
Mahnke, Verden

Obwohl erst 18 Jahre jung,
nahm sich Herr Mahnke die o. a.
Volksweisheit zu Herzen und
bastelte nicht nur diverse HO-
Hiiuser, sondern auch einen Rot-
tenkraftwagen und das Modell
der Ybbser Strafenbahn (nach
Heft 6/1964), letzteres unter Ver-
wendung eines Faller-AMS-Mo-
tors, dessen Kraft vollkommen
ausreicht und einen freien Fen-
sterdurchblick gewéhrt.

Auf die Trop!steinhéhle ist Herr
Mahnke besonders stolz, da bis-

Abb. 1 (ganz oben). Blick aus
dem Hubschrauber auf den alten
Marktplatz und die StraBenbahn-
Endstation.

Abb. 2 (oben rechts). Das rei-
zende Ybbser Strafienbahnmodell
vor einigen selbstigebauten Hdu-
sern.
Abb. 3 (oben). Auch diese Fach-
werkhduser sind selbstgebaute
eigene Entwiirfe.
Abb. 4. Das kleine Bw der SOE
(.Sindelfingen-Oberbaumbacher
Eisenbahn”).

74




her noch nie eine solche auf Modell-
anlagen zu enidecken war. Sie
entstand (wie z. T. auf Abb. 6 noch
sichtbar) aus Zeitungspapier, Gips
und farblosem Lack (um den nétigen
-Feuchtigkeitseffekt” zu erzielen).
Auf die Einsendung des Gleisplans
hat Herr M. verzichtet, da er angeb-
lich keinerlei Raffinessen enthiilt.

Sdéafgemacﬁfe 50/»0»65&,
“r ,, (Scé,é;nkeéfoayemééanen'

Wer mit Létarbeiten im Modellbau zu tun
hat, seien es nun Lok- oder Wagen-Modelle
oder beispielsweise eine Briickenkonstruktion
aus Messingprofilen, weiB um die Schwierig-
keit, die Lotstellen hinterher wieder glatt und
sauber zu bringen. Selbst feinstes Schleifpapier
hinterldft deutlich sichtbare Kratzer, ganz ab-
gesehen davon, daB man nicht einmal dberall
damit hinkommt, und Glaspinsel haben den
Nachteil, daB man z. B. bei Lokgehdusen aus
Zink-DruckguB leicht zuviel Zink ,wegradiert”.
AuBerdem kénnen ausgerundete Ubergéange auf
diese Art und Weise iiberhaupt nicht nachge-
arbeitet werden.

Die Modellbau-,Kiinstler” unter uns verwen-
den aus diesen Griinden hédufig kleine selbst-
gemachte Schaber, die feinste Retuschen ermog-
lichen. Herr W. Rupp, Karlsruhe, dessen
prachtvolles Modell der BR 39 wir in Heft 11/69
bewundern konnten, fertigt sich solche Schaber
beispielsweise aus alten Metallsdgeblattern (fiir

Abb. 5. Der Steinbruch mit
dem ous Balsaholz gestal-
teten Stolleneingang (nach
einem MIBA-bekannten Eg-
gerbahn-Motiv).

Abb. 6. Die im Text an-
gefihrte  Tropfsteinhéhle,
die im GeldndeaufriB ge-
staltet wurde.

’

Handsédgen) an. Allerdings miissen bei seiner
Methode schmale, ca. 10 cm lange Streifen mit
der Schleif- oder Trennscheibe aus den gehirte-
ten Sdgebldttern miihsam herausgearbeitet
werden. Danach werden die Streifen an einem
Ende mit einer schlanken Spitze versehen, auf
ein kleines Feilenheft aufgestedkt und anschlie-
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Bend das andere Ende auf die erforderliche
Form geschliffen. Der Schnittwinkel solite nicht
viel weniger als 90° betragen, da sonst der
Schaber im weichen Zinn hakt.

AuBer den beschriebenen Metall-Sdgebldttern
eignet sich aber fast jedes Material, das hérter
als Létzinn ist. So lassen sich Schaber ebenso
gut aus Silberstahl (billige Reste hat der Eisen-
héndler), Stahlstricknadeln, ja sogar aus Mes-
sing (am besten Hart-Messing) herstellen. Auch
die verschiedenen Einsédtze fiir sog. Balsa-Mes-
ser, wie sie vor allem im Flugmodellbau ver-
wendet werden und die in jedem Bastelgeschéft
erhdltlich sind, lassen sich fiir diesen Zweck
leicht umschleifen. So hat man gleich eine Ver-

wendung fiir stumpf gewordene oder abgebro-
chene Klingen. A propos Klingen: auch ausge-
diente Rasierklingen, die zu einer Spitze abge-
brochen und mit Leukoplast oder Isolierband
umwickelt werden, kénnen zum S&ubern der
Lotstellen ,miBbraucht" werden.

Wenn man sich so einige Schaber mit ver-
schiedenen Formen (halbrund, vierkant, flach
etc., s. Abbildung) anfertigt, lassen sich die Lot-
reste sauber bearbeiten oder auch z. B. der
Ubergang zwischen Dampfdom und Kessel einer
Lok leicht zu einer Hohlkehle formen und her-
ausarbeiten. Es lohnt sich fiir einen Modell-
bauer auf jeden Fall, sich solche kleinen
speziellen  Hilfswerkzeuge” anzufertigen,

Hamarg ' Die seltene Sh2- Situation in Kitchweyhe

Ergénzend zum Artikel in Heft 15/68 michte
ich iiber eine wohl einmalige Form der An-
wendung des Deckungssignals (im Verein mit
Entgleisungsweichen) im Bf. Kirchweyhe bei
Bremen berichten, die inzwischen vermutlich
bereits der Vergangenheit angehoéren diirfte.

Wie aus der Skizze zu ersehen ist, fithrte das
Lokomotiv-Verkehrsgleis am Empfangsgebdude
und an den daneben liegenden Bahnsteiggleisen
vorbei. Wenn man nun den Bahnsteig betreten
oder verlassen wollte, muBte man das Loko-
motiv-Verkehrsgleis und das Gleis Osnabriick —
Bremen auf einem Holziiberweg iiberqueren.
Am Bf. Kirchweyhe als grofem Lokomotiv- und
Verschiebebahnhof herrschte auch ein reger
Verkehr von und zum Bw. Dieser Uberweg war
nun von jeder Seite mit einer Deckungsscheibe
und einer Entgleisungsweiche gesichert.

Kam nun ein Zug aus Richtung Bremen oder
Osnabriick, so betdtigte der Warter die Dek-
kungsscheiben und Entgleisungsweichen. Am
Stellwerkshebel in der kleinen Stellwerksbude
befand sich ein SperrschloB, das nur bei der
Stellung Sh 2 einen Schliissel freigab. Dieser
Schliissel pafite wiederum in das Schlof der
Pforte zum Empfangsgebdude. Nun konnten die
Reisenden sicher den Weg vom oder zum Bahn-

steig antreten. Das Gleis Osnabriick = Bremen
war durch ein Hauptsignal gesichert.

War der Bahnsteig nun wieder leer, so ver-
schloB der Warter die Pforte zum Empfangs-
gebdude und steckte den Schliissel wieder in
das HebelsperrschloB. (Ohne Schliissel konnte
der Stellhebel nicht betdtigt werden.) Die Ent-
gleisungsweichen gingen wieder auf ihre
Grundstellung zuriick und die Deckungsscheiben
wieder auf die Stellung ,Gleissperre aufge-
hoben”.

Im Zuge der Elektrifizierung ist nun das Bw
Kirchweyhe, das zur damaligen Zeit das groBte
Bw im Raum Bremen war, iiberfliissig geworden.
Dampfloks wurden bis zur letzten Zeit noch
behandelt. Es wird wohl im Laufe der Ratio-
nalisierung in den ndchsten Monaten aufgeldst
werden. Die beiden Lokschuppen stehen schon
seit der Elektrifizierung leer. Die Loks BR 41
Ol wurden an Bw Osnabriick abgeliefert.

Als ich das letzte Mal in Kirchweyhe war,
wurde gerade mit dem Bau eines FuBgdnger-
tunnels zum Bahnsteig begonnen. Die beschrie-
benen signaltechnischen Anlagen werden dann,
sobald der FuBgdngertunnel fertig ist, iiber-
flissig und sind inzwischen — wie gesagt —
vielleicht schon abgerissen.

Die Skizze zeigt die Situation im Bf. Kirchweyhe an der Strecke Bremen-Osnabriick mit den Enigg:isungsweid'\en

EEW) im Lokverkehrsgleis (oben) zum Schutz des schienengleichen Ubergangs (Ub). Ansonsten

deuten: Eg =

‘mpfangsgebdude, Stb = Stellbude mit Hebelbank, SmS = Schiebepforte mit SperrschloB, EW = Entgleisungs-

weichen,
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BF = zum Giterbahnhof, Ub = schienengleicher Ubergang zum Bahnsteig B.



Wiirklin-Drehscheibe mit Viachlaufsteuerung

von Hans-Peter Kastner, Hannover

Es fing damit an, daB mich das Gerdusch, mit
dem meine Marklin-Drehscheibe die Aufmerk-
samkeil auf sich zog, immer mehr stérte. Da
der Hauptiibeltdter, der Entriegelungsmagnet,
mechanisch nicht zu ,entlairmen” war, griff ich
zum Létkolben ...

Der Umbau gliedert sich in drei Gruppen, die
auch einzeln nachgebaut werden kénnen:

1. Entriegelungsmagnet mit Gleichstrom ver-
sorgen, dadurch kein Schnarren mehr;

2. Motor-Umbau, dadurch schnellerer Lauf der
Drehbiihne;

3. Nachlauf-Steuerung, d. h. beliebig vorwihl-
barer GleisanschluB, einschlieBlich Rechts-
und Linkslauf.

Zunichst ein paar Worte iiber die
Funktion der Steverung (Abb. 1):

Ruhe: Ein Steuerstrom flieBt iiber V 3, S 2,
S 3 nach A. Der zu A gehérige Ruhe-
kontakt a ist gedffnet.

Lauf: Durch Schalten von S 2 in irgendeine

andere Stellung wird der Steuerstrom
unterbrochen. a schlieBt, B zieht an
und schaltet iiber b1 und b2 den
Motor M an. Je nach vorhergegange-
ner Drehrichtung von S 2 ist S 1
geschaltet: M lduft also rechts- oder
linksherum.

Abb. 1. Funktionsschema

der  Nachlaufsteverung
LErlﬁuiurung im Text). Es
edeuten
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Auslauf: Kurz vor Erreichen des vorgewihlten
Gleises (etwa 5 bis 10 mm am Rand
der Drehscheibe gemessen) lauft der
innerste Schleifer auf einen Kontakt-
nagel auf, der iiber S 2 unter Span-
nung steht. Der Steuerstromkreis wird
wieder geschlossen: a offnet, B fallt
ab. Der Verriegelungsstiftschleift nun
am Rand der Drehscheibe. b 1 ist noch
geschlossen, wiahrend b2 so justiert
ist, daB R 1 nicht mehr {berbriickt ist.
M lauft also langsamer. Bei Erreichen
des Gleises schnappt der Verriege-
lungsstift ein, b 1 6ffnet nun auch und
schaltet M ab (Abb. 2).

Aufbau der Steverung:

Nach Abb. 1 wird der Entriegelungsmagnet B
durch einen Briickengleichrichter mit nachfol-
gender Siebung C 4 — R 5 — C § vollkommen
zum Schweigen gebracht. Der Einbau sollte bei
jeder Drehscheibe vorgenommen werden, er ist
nicht mit viel Arbeit verbunden. Die vier
Gleichrichter V 4 bis V 7 werden an dem
Isolierstiick am Motorblock befestigt, die beiden
Kondensatoren C 4 und C 5 liegen quer iiber
dem Magneten B (Abb. 3).

Das Zwischenzahnrad, das nach Ausbau von
Lagerschild, Anker und Feldwicklung des Mo-

ﬂi
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Abb. 2. Justierung des Langsamlauf-Kontaktes b 2
(ErlGuterung unter ,Auslauf).

AP IIIIA :
L] i " Verriegelungsstifi
—t——— —e"e— —o"o— Kontakt b2

Lauf Auslauf Ruhe
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Abb. 5. 70°-Verset-
zung der Drehbiihne
geianiiber den nach
Abb. 6 neu anzu-
bringenden Kontakt-
stiften.

@2,

tors (diese Teile kommen in die Bastelkiste)
sichtbar wird, wird mittels einer Zwischen-
buchse auf die Welle eines Nanoperm-Motors
(M) geklebt. Die Welle ist vorher so weit wie
mdglich zu kiirzen. In den Zwischenraum zwi-
schen Rad und Sinterlager solite beim Kleben
ein Streifen Karton gesteckt werden, damit
unter keinen Umstinden Uhu-plus in das Lager
laufen kann! Der Motor wird an ein Blech ge-
plust, das oben auf dem alten Motorblock an-
geschraubt wird. Es ist immer darauf zu achten,
daB das Drehbiihnenhaus noch iiber die Um-
bauten paBt. Unter dem neuen Motor liegt das
Relais A, das ein unverdnderter Kleinsummer
darstellt. Dieser wird tiber einen schmalen
Blechwinkel am Boden des Drehbiihnenhauses
angeschraubt. Der Anker des Relais hingt nach
unten (Abb. 4). Der Langsamfahr-Kontakt b 2
ist aus einem Relais entnommen, Er wird durch
einen kleinen Blechstreifen betitigt, der am
senkrechten Schenkel der Getriebesperre ange-
lotet ist (Abb. 3). In den noch verbleibenden
Hohlrdumen werden die restlichen Widerstinde
und Kondensatoren untergebracht,

Die Drehscheibe besitzt 10 Gleisanschliisse,
von denen sich vier paarweise gegeniiber-
stehen. Es gibt also wihrend einer Halbdrehung
8 Endstellungen, wéhrend einer vollen Drehung
somit 2x8 = [6.
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Abb. 3. Der prak-
tische Aufbau der
Steverung. Die Be-
zeichnungen  ge-
hen mit denen der
Abb. 1 konform.

v Abb. 4 zeigt
das Drehbiihnen-
haus von unten.
Der Widerstand
R 3 geh&rt zum
Siebteil fir das
Relais A.

Am Drehscheibenboden wird die Kontakt-
platte gelost und ihr innerster Schleifring ent-
fernt. An seiner Stelle werden 2 x 8 Ms-Nagel
eingelassen (Abb. 6). Diese stehen sich zu je 2
gegeniiber und werden auch paarweise zusam-
mengeschaltet. Da bei jeder Endstellung der
Schleifer immer mitten auf einen Nagel zu ste-
hen kommen muB, ist bei dieser Umbau-Arbeit
duBerste Prdzision notwendig. AuBerdem ist

Abb. 6. Konfaktplatte mit den eingelassenen Ms-
Ndgeln (statt des innersten Schleifrmgsﬁ.




Abb. 7. Die Verbin-
dung des
schalters mit der
Drehscheibe erfolgt
Uber einen Hirsch-
mann-Mehrfachstek-
ker. Deutlich sind
auch noch die bei-
den Original-Mérk-
lin-Stecker zu erken-
nen.

darauf zu achten, daB die Nagelreihe gegen-
iiber den Stellungen der Drehbiihne um etwa
70° versetzt ist (Abb. 5). Die acht Leitungen aus
der Kontaktplatte laufen zu einer Tuchel-
Mikrominiatur-Steckerleiste im Scheibenrand.
Leitung 9 und 10 werden nach Abb. 1 ange-
schlossen, desgleichen die Schleifringe der Kon-
taktplatte. Die Drehbithne darf auf keinen Fall
auf dem antreibenden Ritzel aufliegen; die
Stromaufnahme des Motors wird wesentlich
gesenkt, wenn das Ritzel etwas Spiel im Zahn-
kranz hat. Dazu evtl. Ritzelachse kiirzen und
eine kleine Steckachse fiir das tragende Rad in

den duBeren Holm einloten. Dann den inneren
Holm so weit hochbiegen, bis das Rilzel etwas
Spiel hat.

Der Steuerschalter (Abb. 8) hat die GréBe
eines Mairklin-Stellpultes. Zum Bau der Schal-
terlagerung wurde ein kleines Potentiometer

Abb. 8 u. 9. Der Steuerschalter
und Druntersicht unter seine
Rast-Platte aus Pertinax.

Abb. 10. Die Anordnung der
Kontaktfedern im Steuerschalter.

Sémtliche Fotos und Skizzen vom
Verfasser.




mit 4 mm-Achse zerlegt. Die Rastplatte aus
3 mm-Pertinax (Abb. 9) besitzt die gleiche Tei-
lung wie der Nagelkreis auf der Kontaktplatte.
Bitte darauf achten, daB die Rastplatte nicht
spiegelverkehrt angeplust wird! Der Schaltarm
besteht aus 0,5 mm-Ms-Blech, das an den Kan-
ten angefast wird, um die Kontakte besser
aufschneiden zu konnen. Diese werden aus
doppelpoligen Relais-Kontaktfedern hergestelit,
indem man diese etwa 5 mm lings aufschneidet
und dann der Linge nach faltet.

Wegen des engen Schaltkreisradius (9 mm)
und des kleinen Schaltwinkels (15°) werden
die Federn nach Abb. 10 angeordnet. Thre Be-
festigung soll zunédchst mit sehr viel Spiel er-
folgen, um sie dann bei jeweils eingeschaltetem
Kontakt an eine festsitzende Klammer anzu-
loten. Durch diese MaBnahme wird die Kontakt-
feder nach Hohe und Seitenrichtung genaue-
stens justiert. Bei meinem Schalter war dies
dennoch eine miihselige Fummelei mit Zehntel-
millimetern! Der Schleppschalterarm, ebenfalls
aus einem zusammengefalteten Relaiskontakt
hergestellt, greift um die Schaltarme herum
ziemlich stramm auf die Kreisfliche in der Mitte
und fithrt ihr den Strom zu. Auf der anderen
Seite dieses Hebels sitzt isoliert der eigentliche
Schalter, der sich sehr leicht bewegen lassen
muB (Abb. 10). Den KabelanschluB bildet eine
10polige  Hirschmann-Winkelsteckverbindung,
das Kabel besteht aus zehn einzelnen Adern
in einem 4 mm-Isolierschlauch,

Abb. 11,

SI Vorsdﬂug
A ﬂ__ 9 fir die
- verbesserte
Stromver-

sorgung der

14
Netz nachlauf-
esteverten
rehscheibe

52 durch ein
esondertes
sV 1- 8 Netzgerdt.
Te
10
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Nach Messungen liegen Strom und Spannung
fir den Nanoperm knapp unter den Maximal-
werten 6 V, 500 mA. Da der Motor aber nur
mit Halbwellen-Gleichstrom lduft, treten Strom-
spitzen von weit {iber 1 A auf. Eine Abhilfe
dagegen stellt die Stromversorgung nach Abb.
11 dar, zu der allerdings ein eigener Transfor-
mator notwendig ist.

Als zusatzlichen Schall-,Schutz* kann man
die Unterseite der Drehscheibe mit Kunstharz-
spachtel bestreichen. AuBerlich sieht die neue
Scheibe genau so aus wie jede andere. Was in
ihr steckt, offenbart sie erst, wenn sie sich
dreht.

.. Gebllﬂdeﬂe MIBA Baﬂde — hier 19 an der Zahl —

sind natiirlich eine feine Sa-

tauch wenn man noch
jeweils ein paar Mark fiirs
Binden ausgeben muf) und
stellen zweife!sohne eine Be-
reicherung eines jeden Bii-
cherschranks dar. Wir haben
sogar Leser, die das Jahr iiber
die Hefte lose kaufen und
sich am Jahresende nochmals
einen gebundenen Band fiirs
Biicherbord anschafen. Sowas
kann sich natiirlich nicht je-
der leisten.

AuBerdem michie man
seine MIBA-Hefte vielleicht
gar nicht zu einem komplet-
ten Band b'nden lassen, son-
dern nur so zusammenfas<en,
daff man jederzeit jedes Heft
wieder herausnehmen kann.
Wir brachten vor Jahren
einen netten Vorschlag eines
Lesers fiir eine selbstzuba-
stelnde Schatulle, die Herr
Reich=nbach aus Stuttga t auf-
gegriffen und etwas variiert
hat und die wir im folgen-
den zum besten geben.



Selbstgebastelte

Buchschatulle
fiir lose MIBA-Hefte

Jetzt ist wieder die Zeit gekommen, wo
man die gesammelten MIBA-Hefte des Vorjahrs
ordnet und irgendwie versucht, sie moglichst
gut und zweckmdBig aufzuheben. Ich stand nun
vor der Wahl, die Hefte entweder binden zu
lassen oder sie lose aufzuheben. Ersteres be-
hagte mir nicht so recht, da man dann immer
mit einem dicken und nicht gerade leichten
Buch hantieren muB. Deshalb kam fiir mich
eigentlich nur die lose Aufbewahrung der Hefte
in Betracht, was vor allem auch den Vorteil hat,
jeweils nur dasjenige Heft in Gebrauch zu
haben, das einen gerade interessiert, Die ein-
zelnen Hefte sollten andererseits aber wieder
so aufbewahrt werden, daB man sie als Buch in
den Biicherschrank stellen kann.

Die Losung des Herrn Bloch in Heft 8/1962%)
ist m. E. nicht nur zweckméBig, sondern auch
schon und ich habe sie nur wenig abgedndert.

Die MIBA-Einbanddecke muB gerade gerichtet
und auf der Innenseite beklebt werden. Es ge-
niigt hierfiir einfaches Packpapier, etwas klei-
ner geschnitten als die Einbanddecke und mit
Buchbinderleim o. & aufgeklebt. Danach ist es
zweckmaBig, die so beklebte Einbanddecke (mit
einem Brett und einem Eimer Wasser be-
schwert) eine Nacht lang zu pressen und
trocknen zu lassen.

Als ndchstes besorgt man sich in einer Buch-
binderei oder Kartonagenfabrik Pappe in einer
Stirke von 1,2 mm, Man bekommt sie dort
meist als Restposten fiir wenige Pfennige zu
kaufen.

*) Einige wenige Hefte sind noch vorrdtig. D. Red.
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Abb. 1. Die Buchschatulle des Herrn Reichenbaoch
unter Verwendung unserer Einbanddecke.

Abb. 2. Die Kassette fir sich allein.

Auf diese Pappe zeichnet man nun die Ab-
mantelung nach Abb., 3 und schneidet diese
mit einem scharfen Messer sauber aus. Die
Bruchkanten (gestrichelt) werden auf der
AulBienseite nur eingeritzt (ca. die Halfte der
Materialstdarke). Dann faltet man die Kanten
und klebt den doppelten Boden mit Alleskleber
Zusammen.

Da die so entstandene graue Kartonschatulle
nicht gerade schon aussieht, bekleben wir sie

(weiter auf S. 83)

Abb. 3. Vermafite Skizze fir die Kassetten-Abwicklung.
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Abb. 2. So sieht die Partie der Abb. 10 S. 577 Heft 9/69 heute aus [Forlsetzung nach rechts siehe
Abb. 3 u. 4. Zwei Motive vom Bahnibergang beim

\ Beim MEC Aachen

Straflentunnel.




Abb. 1.

Beim MEC Aachen hat man nicht nur Karneval gefeiert, sondern schon rechtzeitig vorher fleiBig

on der H0-Anlage weiter gearbeitet. Hier der Anschlu an die Nischenanlage (siehe Streckenplan in Heft 9/69);

die Fortsetzung dieser Partie finden Sie in

Abb. 2. Daran schlieft sich Abb. 8 und 12 in Heft 9/69 an (falls Sie

die Geldndegestaltung dieses Streckenplans verfolgen wollen).

(Selbstgebastelte Buchschatulle . . )

nun noch innen und auBen (bis auf die Riick-
wand, die ja spdter mit der Einbanddecke ver-
klebt wird) mit Selbstklebefolie. Hier gibt es je
nach Geschmack viele Moglichkeiten. Mir selbst
gefiel eine Schweinsleder-Imitation besonders
gut.

Nachdem man auch die linke Innenseite der
Einbanddecke bis zu einem Viertel in die
rechte Hailfte hinein ebenfalls mit derselben
Folie beklebt hat, kann man die Pappschatulle
mit Alleskleber auf die rechte Seite der Ein-
banddedcke aufkleben. Damit ist die nette Buch-
schatulle fertig, in der — aufgeklappt — alle
MIBA-Hefte eines Jahrganges lose eingestellt
werden koénnen und trotzdem einzeln leicht
greifbar sind (s. Abb. 1). Nun miissen noch die
Hefte in Hohe und Breite um je 2—3 mm be-
schnitten werden, was wohl jede Buchbinderei
fir wenig Geld macht.

Wer noch einen kleinen Riegel anbringen
méchte, damit der Deckel immer schén geschlos-
sen bleibt, kann in der Art wie Abb. 2 zeigt
verfahren. Der Riegel besteht aus einem ca.
I cm breitem echten Pergament-Streifen, der
jedoch noch vor dem Bekleben der Schatulle
und Einbanddedte mit Folie angeklebt werden
muB. H. Reichenbach, Stuttgart

S a wichert das *\c}nm;afta-ﬂ I

Hier noch ein klassisches Beispiel fiir eine gekop-
pelte .Bekohlungs- und Versandungsanlage” . . . meint
AGU, unser Karikaturist.




Ganz
einfach:

Nach dem bewdhrten Modellbahn-Schema
.Planen — Verwerfen — KK (Kleinst-Kontroll-
Anlage)” war ich beim Bau meiner Anlage
endlich bis zum groben Verlegen der Gleise
vorgeriickt. Diese Reihenfolge wdhlte ich, um
spdtere Pannen nach Méglichkeit zu vermei-

en. Aus diesem Grunde wurde auch zusdtz-
lich noch ein Gleisplan im Mafistab 1:1 (auf
Schnittmusterbdgen!) erstellt. Nach diesem
Gleisplan sollten an mehreren Stellen die
Ziige automatisch anhalten. ;

Rls es jedoch schlieBlich ans Ausprobieren

ing, quasi zum ,Anlagen-Richtfest” alles
gereit war, war nur ein einziger Faller-Aufent-
haltsschalter vorhanden. Meine angestrengten
Uberlegungen endeten schliefilich in der Er-
kenntnis, daB ein solcher Aufenthaltsschalter
eigentlich immer nur kurze Zeit in Betrieb ist
und sich sonst ,ausruhen” kann. Warum sollte
er denn nicht in seinen ,Siestas” bei anderen
Halt-Stellen aushelfen? Natirlich war mir
bekannt, daB solch ein Schalter mit seiner
Bimetall-Seele” eine gewisse ,Ruhe” nétig
hat, damit sein erhitztes ,Inneres” wieder
abkithlen kann. Nachdem aber bekanntlich
Probieren {ber Studieren geht, setzte ich
meine ldee einfach gleich in die Tat um. Und
siehe da, es funktionierte!

Die kleine T3 hielt, wie sie es auch sollte,
an jeder Halt-Stelle an (1 in Abb.) und fuhr
auch nach ihrem Aufenthalt wieder ,fahrplan-
mdBig” weiter. Die grole Dampflok dagegen
fuhr dariber hinweg, wie es ihr als D-Zug-Lok
ia schlieBlich auch zustand und ich es vor-
geplant hatte. Die Trennstrecke ist so kurz

Chronos’ Schaltvorschlag, von
ihm selbst gezeichnet.

777,

Der ,Mehrzweck"-Aufenthaltsschalter

gehalten, daBl immer ein Radpoar auf dem
stromfihrenden Gleis |duft. Der Schienenbus
(3) fuhr ebenfalls Gber die Halt-Stellen hin-
weg — aber nur, wenn er in Schwung war.
Bei mb‘Bigerem Tempo hielt auch er brav im
kleinen ,Bahnhofle — eben ganz so, wie es
sein sollte. :

Die Schaltung selbst ist sehr einfach. Ein
Draht vom Aufenthaltsschalter geht an die
Trennstellen, der andere soll — laut Ge-
brauchsanweisung — an die néchste Strom-
schiene angeschlossen werden. In diesem Fall
geht es aber auch schon, wenn er an eine
einzige Stromschiene oder gleich direkt zum
Trafo gelangt.

Ordnungsgemdf sei allerdings noch darauf
hingewiesen, dafl die fortlaufende Strecke
hinter der Trennstrecke stromlos wird. Sie muf3
also entweder mit den Schienen vor der
Trennstelle verbunden oder direkt vom Trafo
bzw. dem Stellpult aus mit Strom versorgt
werden. CHRONOS

Anmerkung der Redaktion: Aufgrund dieser kleinen
Anregung wird nun sicher zukiinftig mancher Besitzer
einer kleineren Anlage daran gehen, seinen Aufent-
haltsschaliern etwas .Mehrarbeit” aufzuerlegen, um
damit .Schalter-Personal” zu sparen. Er muf} sich dann
allerdings gewissen _Spielregeln” unterwerfen, die
diese einf Schaltung mit sich bringt.

So muf beispielsweise vermieden werden, dafl zwei
Loks gleichzeitig in eine Hali-Stelle einfahren., da
dadurch die Aufenthaltszeit sich stark verkiirzen und
somit miglicherweise der .ganze Beirieb” durchein-
ander kommen wiirde. Weiterhin miissen die Strecken
eine gewisse Mindestlinge haben - was wohl bei N
ziemlich leicht zu erreichen ist — damit der Aufent-
ha lter geniigend Zeit hat, abkiihlen zu kiinnen.
Ebenso muf bei der .erlaubten” Fahrgeschwindigkeit
dieser Gesichtspunkt mit beriicksichtigt werden. Als
dritter Punkt kommt dann noch hinzu, da hier natiir-
lich nicht mehr die Méglichkeit gegeben ist, an den
einzelnen Halt-Stellen verschiedene Aufenthaliszeiten
vorzusehen.

Buchbesprechung
.Eisenbahn mit Herz 1970~ &Sl

64 Seiten, Format 21 x 24,5 cm, ca. 150 Zeichnungen,
farbiger Pappeinband, Preis DM 11.80, erschienen im
Redactor Verlag, Frankfurt.

Dieses Buch nimmt die Eisenbahn und was mit ihr
irgendwie in Bezichung steht humoristisch auf die
§chip;3e. und zwar durch eine international beschickte

ARRY
w
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g von Karikat: und Witzzeichnungen, die
von Engliindern, Franzosen, Norwegern, Usterreichern,
Iialienern und Deutschen stammen. Pfiffiz und iro-
nisch treiben sie ihren SpaB mit Eisenbahnem und
Reisenden, mit der Technik und ihrer Tiicke oder mit
romantischen Nebenerscheinungen. Der absurde Witz
ist dabei ebenso vertreten wie der gemiitvolle und der
donpelbdige. Man kann schmunzeln, grinsen oder
lachen — auf jeden Fall sich bestens amiisieren! Ein
nettes Buch - nicht nur fiir die néchsten Festlage,
sondern ebenso gui zu jeder Gelegenheit!



Abb. 1.

Liibenvezladeanlage

Nebel ziehen {iber das Land, feucht sind die
StraBen, langsam weicht der von den Adker-
fahrzeugen auf den BundesstraBen verlorene
Lehm auf und iiberzieht die Fahrbahn mit
einem mehr oder weniger dicken Schmierfilm.
Hochbeladene Wagen bringen die letzten Friich-

Die Ribenverladeanlage (8 t-Hubkipper) auf dem Giterbahnhof von Einbeck.

von G. Mensching,
Harsum

te des Feldes ein. Das ist unser typisches
Herbstbild, zugleich das StoBgeschaft ,Zudker-
riibe” fiir die Bundesbahn.

In diesem Zusammenhang erinnere ich mich
jedesmal des Artikels ,Wasser marsch! —
Riiben heraus” (Heft 2/1965), in dem eine mo-
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} = derne Entlade-Einrichtung fiir Zuckerriiben vorgestellt wurde. Wie
aber, so fragte ich mich, wie aber sollen die Riiben erst mal in den

Wagen hineinkommen?
5 Es war vom Autor des besagten Artikels wohl recht gut gemeint,
|

eine Entlade-Einrichtung in einer Zudkerriibenfabrik vorzustellen,
jedoch wer von uns Modellbahnern besitzt die Mdéglichkeit, hierzu
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Abb. 2. Draufsicht in % HO0-Gréfle (jedoch mit QriginalmaBen). Abb. 3. Rickansicht

in % HO0-GrdBe) in
chnittebene A-B der

Abb, 4, Details des Fundaments und der Seilfihrung (Trommel- Abb. 2.

winden).




¥ Abb. 5. Die Seitenansicht der Riben-
verlade-Einrichtung in % HO-GréBe.
Schutzgeldnder, Leitern usw. sind auch
bei dieser Zeichnung der Deutlichkeit hal-
ber weggelassen und in den Abb. 8 und 9

gesondert herausgezeichnet. Gestrichelt
ezeichnet: Kippbihne in der obersten
ndlage.

<« Abb. 6. Der Anhénger wird auf die Bihne ge-
fahren, mittels Ketten gesichert und dann erst wird
das Seitenbord auf den Fihrungskasten abgeklappt.

Abb. 7. Die Biihne wird hochgehoben und der
Fohrungskasten beginnt — bedingt durch die Form
der Filhrungsschienen — erst jetzt zu kippen.

2550 — +

auch noch von dem sowieso so klei-
nen Industriegebiet den Platz fiir eine
solche kleine Fabrik abzuzweigen?

Ich habe deshalb mit Spannung
darauf gewartet, ob nicht in der Fol-
gezeit irgendeiner das Gegenstiick
darstellen wiirde. Nachdem das bis
heute nicht erfolgt ist, habe ich mich
aufgemacht, eine B e lade-Einrich-
tung fiir Zudkerriiben zu konterfeien.

Da alle Modellbahn-Anlagen si-
cherlich mindestens e in Giitergleis




besitzen werden, kénnte ich mir vorstellen,
daB mancher Liebhaber von Verlade-Einrich-
tungen ein Pldtzchen freimachen kann, zumal
solche technischen Anlagen sich stets und
immerdar im Kleinen besonders gut machen!

Es handelt sich bei dem Vorbild um einen
8 t-Hubkipper. Die Bilder und Zeichnungen
mégen einen Anhaltspunkt fiir einen etwaigen
Nachbau geben.

Wie arbeitet nun diese Anlage? Mit Hilfe
von Trommelwinden (s. Abb. 4) wird die Kipp-
bithne samt Wagen gehoben. Diese Bithne ist
so konstruiert, daB sowohl seitlich (flir Gummi-
wagen) als auch senkrecht zur Kipplage (fiir
Kastenwagen) entladen werden kann. In der
Draufsicht sind die beiden Wagenstellungen
durch die angedeuteten Réder (Abb. 2) gekenn-
zeichnet.

Der Gummiwagen wird langs auf die Bithne
gezogen (Abb. 6); die beiden Bremsbacken
werden angelegt, die Sicherungsketle gegen
Rollen des Fahrzeugs an beiden Seiten zusélz-
lich eingehdngt und dann erst das Seitenbord
auf den Fithrungskasten abgeklappt. Die Bithne
hebt an, wobei gleichzeitig mit zunehmender
Hubhohe die Neigung zum Gleis wéachst (Abb.

nochmals verstarkt (Abb. 1).

Der gesamte Vorgang — Einfahren, Arretieren,
Heben, Kippen, Senken, Ausfahren — dauert
etwa 10 bis 15 Minuten.

Das auf den Bildern erkennbare Ziegelhdus-
chen beherbergt den Sicherungskasten fiir die
elektrische Anlage, Geritschaften aller Art,
Papier und Blédke fiir Abrechnungen der Liefe-
rungen usw. und nicht zu vergessen diverse
Fliissigkeiten zum Warmen von innen und eine
Teertonne zum Wirmen von auBen. Letztere
steht allgemein gefiillt mit glimmendem Koks
auf einigen Ziegelsteinen in der Nahe der
Bedienungsanlage, die als verschlieBbare Schalt-
sdule auf der kleinen Laderampe aufgesetzt ist
(Abb. 1 rechts vom Tredker, nicht mehr im Bild).

Aus Ubersichtsgriinden habe ich die Leiter
und die Stege an und auf dem Ladegeriist in
den Abb. 2, 3 und 5 nicht eingezeichnet (sie
sind in Abb. 8 u. 9 gesondert dargestellt.
D. Red.). Soviel nur dazu: die Holme der
Leiter bestehen aus Winkelprofilen 45x5,
Leiterbreite 60 cm.

Diese iirspriinglich nur zur Riibenverladung
gedachte Anlage koénnte uns Mibahner aber
sicherlich noch anderen Zwecken dienen.

1

ierzu Abb. 1.

Y

7). Um ein vorzeitiges Entleeren und damit ein
Durchfallen von Riiben zwischen Waggon und
Hubkipper zu verhindern, wird der in Abb. 5
sichtbare Fithrungskasten (unten senkrecht ste-
hend, in Kipplage gestrichelt gezeichnel) so
lange durch die langslaufende Fithrungsschiene
angekippt gehalten, bis die vorgesehene Hub-
hohe erreicht ist. Dann bildet er die Verlinge-
rungspritsche fiir das Seitenbord des Gummi-
wagens. Um ein volles Leeren des Wagens zu
gewdhrleisten, wird die Neigung der Biihne

Abb. B8 u. 9. Gelénder, Leitern und Schutzkérbe
Stirn- und Seitenansicht) in ¥4 HO-GréfBe; siehe

¥/l




Verkehr auf vier Ebenen:

Der neve
Hauptbahnhof
Ludwigshafen/Rh.

Am 1. Juni 1969 wurde im neuven Hauptbahnhof
Ludwigshafen der Betrieb aufgenommen, nachdem er
bereits am 29. Mai von Verkehrsminister Leber einge-
weiht worden war, Wir méchten es nicht versGumen,
Sie mit diesem wirklich imposanten und bemerkens-
werfen Verkehrsbouwerk bekannt zu machen. Diese
gdnzlich unkonventionelle Anlage wird sicherlich
manchem Modellbahner werlvolle Anregungen bieten,
Vielleicht kann er gewisse Partien (mehr oder minder
auf Modellbahnver?lﬁl!nisse zugeschnitten) nachbauen
oder wenigstens in der Konzeption zum Vorbild neh-
men. Ach, wenn man doch nur mehr Platz zur Ver-
figung hdtte! Sogar bei einiger Vereinfachung (wie
Verkiirzung der Bahnsteigldngen und Weglassen von
Gleisen) wirde dieser Bahnhof infolge seiner eigen-
willigen Form doch eine recht erhebliche Grundflache
beanspruchen — auch noch im MaBstab 1 : 160, ob-
gleich hier die Verhdlinisse an sich schon ginstiger
liegen. Doch genug der Worte. Wir wollen Sie nicht
solange ouf die Folter spannen und nun unserem
Mitarbeiter G. Berg das Wort erteilen.

Mit seinen 75 m Hohe ist der alles liberragen-
de Pylon (Abb. 1 u. 3) auf dem Gelinde des
neuen Bahnhofs in Ludwigshafen ein weithin
sichtbares Symbol fiir das hier neu entstandene
moderne ,Verkehrszentrum®. Ganz gleich, aus
welcher Richtung man sich Ludwigshafen ndhert,
zeigt er einem den Weg zum neuen Durch-
gangsbahnhof, der den alten, im Jahre 1847
eingeweihten Kopfbahnhof abgel6st hat. Damit
ist Ludwigshafen die dritte Stadt nach Heidel-
berg und Braunschweig, bei der nach dem
Kriege der Kopfbahnhof durch einen Durch-
gangsbahnhof an anderer Stelle ersetzt wurde.
Im September 69 folgte Kempten als 4. Stadt.

Es hatte seit etwa der Jahrhundertwende
nicht an Plénen und Entwiirfen fiir eine Bahn-
hofsverlegung gefehlt, die aber allesamt nicht
verwirklicht wurden. Blenden wir doch einmal
kurz zuriick: Der erste Bahnhof Ludwigshafens
wurde — wie bereits erwdhnt — im Juni des
Jahres 1847 in Betrieb genommen. Es war der
Endbahnhof der von Neustadt und Speyer
kommenden Bahnlinien und als solcher eben
als Kopfbahnhof angelegt, wie das frither hdufig
der Fall war. Und durch den Umstand, daB die
Bahn bis an den Rhein gefithrt wurde und die
Bahnanlagen rechtwinklig zum Strom lagen,
konnte er in spdterer Zeit, als man die Nach-
teile und die einst gemachten Fehler klar er-
kannte, nicht einfach in einen Durchgangsbahn-

o

Das neve Wahrzeichen von Ludwigshafen:
der hochaufragende Pylon mit den strahlenférmig zu-

Abb. 1.

sammenlaufenden 38 armdicken Stahlseilen, an
die 273 m lange HochstraBe aufgehdngt ist.

enen

hof umgewandelt werden. Im Zuge der weite-
ren Entwicklung wurden die Strecken Worms —
Ludwigshafen (1853) und Mannheim — Ludwigs-
hafen (1867) in Betrieb genommen. Letztere
mubBte in grofem Bogen um die Stadt herum-
gefiihrt werden. Damit war die Stadt einge-
kreist, was sich allerdings erst spater ungiinstig
auswirkte, als sich die Stadt auszudehnen
begann und die industrielle Entwicklung rasche
Fortschritte machte. So war es denn auch nicht
verwunderlich, daB man bald Uberlegungen
anstellte, den Bahnhof zu verlegen.

Im Jahre 1913 begannen alsdann auch die
diesbeziiglichen Planungen, die sich iiber 30 ()
Jahre hinzogen, da man sich nicht auf einen
bestimmten Entwurf einigen konnte. Ich méchte
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Rangierbak

Hoyptbohahol

Ludwigshafe
unserem Milarbeit

:hnr' Sol:hr
sind keinesfalls fir den
sklavischen Ncchbc:u im
Kleinen 3
hcupfs chlich a hochin-

s Studienobjek!

G\msplonhcundc und
Gleisplanentwerfer Man
wird guttun, eine grofle
Leselupe zu Hilfe zu neh-
m um sdmtilichen Details
auf die Spur zu kommen.
Es wére leichthin gespro-
chen zu behaupten, das
Grundschema kénnte — in
vereinfachter Form — leicht
auf Modellbahnverhdltnis-
e zugeschnitten werden;
ein solches Unlerfangen
wirde — offen gestanden
— viel Zeit und Sachkennt-
nis erfordern, vom Platz
bedarf gar nicht zu reden,
der trotzdem immer noch
gewaltig ware -
reich ist eine
planstudie in
(In
Gber die beiden
erstreckende G
lung an die 25 m lang!).
Abb. 3. Blick auf den Pylon.
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Abb. 4. Blick auf die groBe Stelltafel im Zentralstellwerk. Alle FahrstraBen kénnen sowohl an der Tafel als
auch vom Pult des Fahrdienstleilers aus gestellt werden. Links vom FdlL ist Platz fir einen Beimann, rechis von
ihm ist dos Bedienungspult des Stellwerkmeisters fir den Rangierbahnhof.

die verschiedenen Plane nicht einzeln erldutern,
da uns ja eigentlich nur die endgiiltige Aus-
filhrung interessierl, Erwdhnenswert ist jedoch,
daB 1943 ein Plan konkrete Formen annahm,
so daB dieser nach dem 2. Weltkrieg verwirk-
licht werden sollte. Zur Ausfithrung kam er
dann allerdings doch nicht. Ab 1949 setzte
schlieBlich eine erneute Planungstatigkeit ein.
Die Stadtverwaltung gab fiir den hieraus enl-
standenen Entwurf jedoch nicht ihre Zustim-
mung. In der Zwischenzeit (1955) begann die
Bundesbahn damit, die sog. Verbindungskurve
(Abb. 2) zu bauen, die in Nord-Siid-Richtung
einen ziigigeren Verkehr ermdéglichen sollte, da
der Kopfbahnhof nicht mehr beriihrt zu werden
brauchte. Damit wurden fiir die schnellen Reise-
ziige wesentliche Fahrzeitverkiirzungen erzielt.
AubBerdem fiel der Lokwechsel weq. Durch diese
BaumaBnahme schien es, als bliebe der Bahnhof
fiir immer und ewig an seinem alten Platz.
Aber es kam doch wieder alles ganz anders als
man es erwartete.

Es war ndmlich geplant, zwischen Mannheim
und Ludwigshafen eine zweite Rheinbriicke zu
bauen, die im Bereich des alten Kopfbahnhofs
das linksrheinische Ufer erreichen sollte. Ein
anderer Standort fiir die Briicke bot sich nicht
an. Es war vorgesehen, die Briicke iiber den
Gleisanlagen mit einem Verkehrskreisel an die
innerstddtischen Verkehrsadern anzubinden.
Wenn dieser Plan verwirklicht worden wire,
hitte das fiir die Bahn natiirlich eine ziemliche
Einengung zur Folge gehabt. GroBere Anderun-
gen an den Bahnanlagen hitten spédter kaum
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oder nur unter sehr schwierigen Umstdnden
vorgenommen werden kénnen, ganz zu schwei-
gen von der erheblichen Sichteinschrdankung.
Durch den Bau eines Gleisbildstellwerkes hitte
sich die Sicherheit zwar wieder wesentlich ver-
bessern lassen, aber die Nachteile dieses Plans
waren zu offensichtlich. Dadurch riickte also der
Verlegungsgedanke wieder ins Blickfeld. Bei
der neuerlichen Planung sollte die gerade erst
(am 31. Mai 59) in Betrieb genommene Ver-
bindungskurve mit einbezogen werden — was
nur allzu verstdndlich war, denn in dieses Bau-
werk waren immerhin 16 Millionen DM in-
vestiert worden. Damit lag praktisch der Stand-
ort des neuen Bahnhofs schon fest. Im Februar
1962 schlieBlich waren die Planungen abge-
schlossen und zwischen allen beteiligten Part-
nern herrschte Einigkeit.

Seit dem ersten Gedanken an eine Verlegung
waren nun 56 Jahre vergangen — fiirwahr eine
lange Zeit. Doch was lange wahrt, soll ja
bekanntlich gut werden — und es wurde gut,
wie Sie aus den Abbildungen selbst ersehen
konnen. Bevor aber die feierliche Einweihung
begangen werden konnte, gingen noch sieben
Jahre harter Arbeit voriiber. Erschwerend kam
hinzu, daB der Bahnbetrieb nicht einfach still-
gelegt werden konnte. Es waren daher viele
Behelfsbauten notwendig. Beim Betrachten der
Abbildungen von den vielféltigen Bauwerken
und der Uberschneidung der Verkehrswege
wird man vielleicht eine kleine Ahnung von
den Schwierigkeiten bekommen, die zu be-
wiltigen waren.



Soweit also der kleine geschichtliche Riick-
blick. Darf ich Sie jetzt zu einem kleinen Rund-
gang durch den neuen Bahnhof bitten? Bahnhof
ist eigentlich zuwenig gesagt, denn was hier in

Verbindung mit StraBbe und StraBenbahn
entstand, ist schon ein regelrechter Ver-
kehrsknotenpunkt. Fern- und Nahverkehr,

StraBe, Schiene und FuBgdnger wurden fach-
gerecht unter einen Hut — richliger gesagt:
unter einen Pylon gebracht. Sicherlich werden
Sie von den kreuz- und quer-, unter und iber
einem flieBenden Verkehrsstromen zuerst ein
wenig verwirrt sein. Schauen Sie sich daher
vielleicht erst mal den Lageplan in Abb. 2 an.
Die Atmosphdre hier mutet beinahe etwas
utopisch an. Wenn man da an die gute alte
Dampflokzeit zurlickdenkt mit den verruBten
Bahnhéfen ...! Doch zuriick zur Gegenwart.

Der neue Hauptbahnhof wurde in zwei Ver-
kehrsebenen angelegt. Auf der unteren Ebene
(in Geldndehohe) liegen die Gleise fiir die Ver-
kehrsbeziehungen Mannheim — Neustadt (Wstr)
und Mainz — Neustadt (Wstr). Auf der zweiten
Ebene (Verbindungskurve) liegen die Hoch-
bahnsteige fiir die Gleise von Mannheim nach
Mainz und umgekehrt. Unter diesen beiden
Stockwerken verkehrt die StraBenbahn, die
zundchst im Bahnhofshereich (spdter auch auf
anderen Strecken) als Unterpflasterbahn gebaut
wurde, AuBerdem ist auf dieser Ebene noch
eine FuBgédnger- und Radwegunterfithrung vor-
handen. Uber diese drei Verkehrswege schwingt
sich zuguterletzt als vierte Ebene in ca. 15m
Hoéhe iiber dem Boden: die von der Konrad-
Adenauer-Briicke (Rheinbriicke) kommende
HochstraBe. Im Bahnhofsbereich ist ein 273 m
langes Stiick davon als StahlhochstraBe ausge-

fiihrt, das mit 38 armdicken Stahlseilen an dem
machtigen Pylon aufgehdngl ist. Das sich daran
anschieBende HochstraBenstiick, welches den
Rangierbahnhof i{iberquert, ist ebenfalls in
Stahlbauweise erstellt, ruht aber auf schlanken
Pfeilern, welche ebenfalls eine gute Untersicht
gewdhren.

Das neue Empfangsgebiude mit dem noch zu
gestaltenden Vorplatz als ,Visitenkarle" der
Stadt und der Bahn wurde an der Verbindungs-
kurve der Fernstrecke Mannheim — Mainz er-
richtet. In Anbetracht der Niahe der Hoch-
straBenbriicke und der Hochbahnsteige wurde
das Empfangsgebaude eingeschossig gebaut und
der Raum unter den Hochbahnsteigen mit ein-
bezogen. In seiner klaren Sachlichkeit stellt das
Gebdude einen wirkungsvollen Kontrast zu
dem dominierenden Pylon dar. Von der Halle
des Empfangsgebdudes gelangt man {iber Trep-
pen und Rolltreppen zu den obzren Bahn-
steigen. Die Tiefbahnsteige sind durch Unter-
fithrungen mit Treppen und Rampen mitein-
ander verbunden und wvon der Unterfiihrung
gelangt man auch an die Ostsperre, von der
aus man die silidlichen Stadtteile ginstig er-
reichen kann. In ihrer Ndhe befinden sich zahl-
reiche Parkplitze fiir Kunden und Bedienstete
der Bahn. Es ist geplant, auf diesem Geldnde
spdter einmal ein Parkhaus zu errichten. Die
Bahnsteige sind noch durch einen am Sidende
gelegenen Gepédcktunnel miteinander verbun-
den, an den sich ein Verbindungstunnel an-
schlieBt, der unter dem Rangierbahnhof ver-
lduft und zu den neuen Postanlagen fiihrt.

Es ist sicherlich ganz interessant, etwas tiber
den Umfang der BaumaBnahmen und iiber die
neuen technischen Einrichtungen zu erfahren.

Abb. 5. Blick vom Fahrstuhl zur HochstraBBenbriicke und die Hochbahnsteige. Im Hintergrund stehen die Diesel-

kraftstoff-Behdlter fir die Dieseltankstelle (sHie_he C.EIeispIun Abb. 2).




Bevor mit den Bauarbeiten begonnen werden
konnte, mufte erst einmal das Geldnde fiir die
neuen Anlagen freigemacht werden. Da es sich
fast ausschlieBlich im Besitz der Bahn oder der
Stadt befand, gab es keine groBen Schwierig-
keiten. Verschwinden mubBte ein Ausbesserungs-
werk, das auf der Stelle des jetzigen Bahnhof-
platzes sein Domizil hatte, desgleichen das
Bahnbetriebswerk fiir Dampfloks mit zwei gro-
Ben Rundschuppen mit zusammen 60 Sténden.

Die Bauarbeiten begannen im Jahre 1962 mit
der Errichtung eines 247 m langen eingleisigen
Briickenbauwerkes, das die Verbindung zwi-
schen dem Ludwigshafener Rangierbahnhof und
der Strecke nach Mannheim herstellt und sdmt-
liche Tiefbahnsteige iiberquert. In Richtung
Mainz wurde fiir die Zufahrt ein neuer Damm
aufgeschiittet. Diese BaumaBnahmen waren er-
forderlich, um den Rangierbahnhof besser an
die Zulaufstrecken anzuschliefen. Der Rangier-
bahnhof hat jetzt nur noch 6rtliche Aufgaben
zu bewaltigen. Die Ferngiiterzugbildung wurde
dem Rangierbahnhof Mannheim nach dessen
Modernisierung iibertragen.

Der ortliche Giiterverkehr ist jedoch von
nicht zu unterschatzender Bedeutung. Durch die
vielen Industriebetriebe — insbesondere die
BASF (Badische Anilin- u. Soda-Fabrik) —
besteht ein groBes Wagenaufkommen. Immer-
hin sind nach der Verkleinerung und Verein-
fachung der Gleisanlagen noch rund tausend
Wagen pro Tag zu verkraften. Auf dem frei-
werdenden Geldnde wurden die Abstell- und
Reinigungsgleise sowie ein Lokschuppen er-
richtet. Diese Betriebseinrichtungen befinden sich
somit in ndchster Ndhe des Personenbahnhofs,
so daB sich kurze Rangierwege ergeben.

Das Bahnbetriebswerk wurde neu gestaltet,
Fir Warlungs- und Reparaturarbeiten an
Diesel- und Elloks ist eine vierstindige Lok-
halle errichtet worden. Abgestellt werden die
Loks im Freien. In Kiirze soll dazu noch eine
Reisezugwagenhalle kommen. In der Néihe der
Abstellanlage fiir die Personenwaggons wurde
eine moderne 90 m lange Wagenwaschanlage
installiert, Hierzu gehéren vier senkrechte
Biirstenmaschinen, Spriihstinde fiir Chemi-
kalien und Wasser, um nur das Wichtigste zu
nennen. Damit kann ein Zug ,in einem Zug*
duBerlich gereinigt werden. Auch eine Wagen-
vorheizanlage ist fiir die Wintermonate vor-
handen. Die Waggons werden allerdings nicht
mehr mit Dampf, sondern mit elektrischem
Strom aus dem Fahrdraht temperiert. Die Vor-
heizanlage ist bei den Wagenabstellgleisen zu
finden. Sie hat 33 Zapfstellen mit einer Gesamt-
leistung von 2400 kW.

Um einen Begriff von den umfangreichen
Gleisarbeiten zu erhalten, die vorgenommen
wurden, ein paar Zahlen: ca. 350 Weichen
wurden ausgebaut und rund 250 neue Weichen
eingebaut. Daneben wurden an die 40 km
Gleise neu verlegt oder in ihrer Lage verscho-
ben. Die nutzbaren Bahnsteiglingen betragen
zwischen 360 und 420 m. Die Gleisiiberhéhung
hat den an Bahnsteigen hochslzuldssigen Wert
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von 60 mm. Die maximale Durchfahrgeschwin-
digkeit betrdagt somit 60 km/h.

Neu erstanden ist auch der Ortsgiiterbahn-
hof, und zwar am Nordende der Richtungsgleise
des Rangierbahnhofs. Mit einer doppelten Kopf-
rampe, Seitenrampen, Freiladegleisen und
einem StraBenrollerstutzen wird er den Er-
fordernissen gerecht. Ustlich des Ortsgiiter-
bahnhofs unterquert das Verbindungsgleis zur
BASF die Strecke nach Mainz und die Franken-
thaler Str. Nach dem Abbau der Einrichtungen
des alten Kopfbahnhofs wird der Bau einer
600 m langen eingleisigen Tunnelréhre fiir das
abzusenkende Verbindungsgleis zum Werks-
geldnde der Badischen Anilin- und Sodafabrik
in Angriff genommen. Es hat AnschluB sowohl
an die Gleise des Rangierbahnhofs als auch an
die Gleise 9, 10 und 14 des Personenbahnhofs,
da einige Arbeiterziige bis ins Werk fahren.

Der Verkehr im neuen Bahnhof muB natiirlich
auch iberwacht und in die richtigen ,Gleise”
gelenkt werden. Dazu wurde ein neues Gleis-
bildstellwerk gebaut. Es ersetzt zwei Behelfs-
stellwerke, 15 Wirter- und Rangierstellwerke
und eine Abzweigstelle. Fernerhin entfallen:
Vier Stellwerke der Bahnhdéfe Lu-Mundenheim
und Lu-Rheingdonnheim. Sie werden dann {iber
das Zentralstellwerk ferngesteuert. Das Stell-
werk wurde in SpDrS60-Technik von Siemens
ausgefiihrt. Da die umfangreichen Gleisanlagen
auf einem normalen Stelltisch nicht unterzu-
bringen waren, wurde eine senkrecht stehende
Gleismeldetafel in Verbindung mit einem Num-
merntastenpult gewdhlt. Es ist moglich, 8 Fahr-
straBen im Personenbahnhof und 5 FahrstraBen
im Rangierbahnhof im wvoraus einzuwdhlen.
AuBer an dem Nummerntastenpult kann die
Bedienung natiirlich an der Meldetafel selbst
vorgenommen werden. Die Anlage wird durch
ein selbstdndiges Ablaufstellwerk ergénzt.

Zum Staunen noch schnell ein paar Zahlen:
Es konnen bedient werden 240 Weichen und

Abb. 6. Fir Interessierte: die Verankerung der vier
4FiBe” des Pylons in den Fundamenten. Die zwischen
den Gleisen stehenden Stitzen haben zum Schutz bei
etwaigen Entgleisungen massive Abweiser bekommen.
Die Stitzen sind innen hohl, man kann in ihnen bis
in die Kabelkammer an der Spitze klettern. — Die
Uhr zeigt bei dieser Aufnahme ibrigens die histo-
rische Stunde: 1. Juni 69, 00.00 Uhr.




Gleissperren, 65 Haupt- und 55 Vorsignale, 230
Rangiersignale, 285 Zug- und 800 Rangier-
straBen, Es sind eingebaut 315 Gleichstrom-

oder Achszdhlkreise und ca. 125 km Signal-
kabel. Gesamtkosten der Signalanlage 10,3
Millionen DM. Ganz so teuer wiirde ein vor-
bildgetreues Miniaturgleisbildstellwerk zwar
nicht werden, aber sicher wiirde auch der
Modellbahnetat schon um einen ganz ansehn-
lichen Betrag iiberschritten werden.

Damit die Zige stets piinktlich abfahren
konnen, hat der Bahnhof eine eigene Haupt-
uhrenzentrale, die z. Z. als die modernste bei
der Bundesbahn gilt. Fiir die Genauigkeit
sorgen zwei transistorgesteuerte Hauptuhren.
Die 24 doppelseitigen Zuglaufanzeiger werden
von einem Regiepult im Befehlsstellwerk aus
bedient. Der Bediener spricht von seinem Ar-
beitsplatz aus iiber alle Lautsprecher auf den
Bahnsteigen. Immer gleichbleibende Texte sind
auf Bander gesprochen und kénnen bei Bedarf
durch Tastendrudc abgerufen werden.

Und iiber noch eine Neuigkeit gibt es zu
berichten: Die Strecke zwischen Mannheim Hbf
und Ludwigshafen Hbf ist fiir Gleiswechsel-
betrieb ausgeriistet worden., Damit ist diese
stark befahrene Strecke wesentlich leistungs-
fihiger geworden,

Wenden wir uns am SchluB dieser Betrach-
tung noch dem Nahverkehr zu. Die StraBen-
bahn liegt — wie schon erwihnt — im Unter-
grund. Die vielen sich kreuzenden Verkehrs-
strome lieBen keine andere Mdglichkeit zu. Bei
dieser Gelegenheit erhielt man aber so neben-
bei die ersten Strecken der geplanten Unter-
pflasterbahn. Dadurch, daB die StraBenbahn

“Fzei nach
Pit-"Peg’s
“Lunnel-

yoztalen

in Heft 16/1966 gestaltete
Herr B. Schmid, Mdin-
chen, dieses Tunnelpor-
fal. DaB nicht nur Diesel-
loks auf dieser Strecke
ve'kehren, verraten die
RuBspuren am Porial.
Und daB} die Gleise vor-
bildgemé&f im Bogen er-
héht verlegt sind, ist bei
Herrn Schmid eigentlich
selbstverstandlich und
von anderen Bildern her
bereits bekannt.

nun aus dem Individualverkehr herausgenom-
men wurde, gewinnt auch sie an Attraktivitat.
Mit dazu beitragen wird ebenfalls der neu-
artige Ubergangsverkehr zwischen Bahn und
Strab. Von vielen Bahnhéfen im Einzugsbereich
des Bahnhofs Ludwigshafen kann man kombi-
nierte Fahrkarten l6sen. Damit wird den Fahr-
gédsten die Moglichkeit gegeben, ohne Neu-
abfertigung von der Bahn auf die Strab
umzusteigen und umgekehrt. Der giinstige
Tarif soll die etwas weiter vom Zentrum ent-
fernte Lage des neuen Bahnhofs ausgleichen.

Der unterirdische ,StraBenbahn-Bahnhof” un-
ter dem Bahnhofsvorplatz besitzt vier Gleise.
Es kénnen jeweils zwei Ziige hintereinander
halten. Zur Erh6hung der Sicherheit wurde eine
Fernsehiiberwachungsanlage eingebaut und auf
den Tunnelstrecken wird der StraBenbahnver-
kehr iiber Signalanlagen gesteuert.

Um trockenen FuBes zu den mit Rolltreppen
versehenen Niedergdngen gelangen zu kdnnen,
wurde vom Empfangsgebdude her eine Uber-
dachung gebaut. Eine zweite fithrt vom Haupt-
eingang zu dem unter der HochstraBe gelegenen
Busbahnhof. Von seinen sechs Bahnsteigen
fithren Buslinien in die ganze Vorderpfalz.

Ich hoffe, daB es mir mit diesem Bericht,
den Fotos und den Skizzen gelungen ist, Thnen
einen Eindruck von diesem groBartigen Ver-
kehrsknotenpunkt zu geben und Thnen An-
regungen fiir Thre eigene ,Bahnverwaltung” zu
vermitteln. Das Verbindungsgleis zur BASF
z. B. bietet einen vorbildlichen Vorwand, ein
Gleis zu einem unterirdischen Abstellbahnhof zu
tarnen. Man muB eben nur die richtige ,Aus-
rede” haben. Giibema
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Abb. 1.

Ausschnitt aus der Club-HO-Anlage, bei der sich der Bahnverkehr auf zwei Ebenen abspielt.

Besuch beil der E.K.M.R.S. (Rivesocoy.

Anliilich meines letztjihrigen Ferienaufenthaltes in
England nahm ich selbstverstindlich die Gelegenheit
wahr, die bereits im Sommer 1966 begonnene Bekanni-
schaft mit der E. K. M. R. S. in Whitstable/Kent auf-
zufrischen und zu vertiefen. Ich hatte insofern Ghick,
als ich den letzten Tag einer Eisenbahnausstellung
erwischte. In den Clubriiumen waren eine groBe und
eine kleine H0-Anlage zu sehen, sowie eine ca. 2 qm
groffe TT-Anlage. Daneben wurden vie'e Ausstellungs-
stiicke priisenfiert (rollendes Material verschiedener
Spurweiten, .Zubehorteile® - eben alles, was zur
Atmosphiire gehiirt), Die Clubmitglieder waren alle
sehr beschiiftigt: es mufiien ja viele Ziige fahren, eine
Unmenge Fragen interessierter Besucher beantwortet
werden und dariiber hinaus herrschte reger Betrieb an
der Bar, wo es allerdings keine Alkoholika gab.
sondern nur Kaffee, Tee oder Limonade,

Zur Geschichie der Vereinigung braucht eigentlich
kaum etwas gesagt zu werden. Sie beginnt iéhnlich
wie bei den meisten Clubs, Im Anfang war das Ge-
spriich zwischen zwei Modellbahnern, woraus sich
alles andere entwickelte. Im Jahre 1964 wurde die
E. K. M. R. S. gegriindet und ziihlf heute 39 Mit-
glieder, darunter einen beachtlichen Teil .junges
Blut”. Bei den @lleren Milgliedern sind etliche .Ex-
perten”, welche besonders die elekirischen und die

96

Schaliprobleme lésen. — Die Teilnahme an einer
Ausstellung im Jahre 1965 erbrachie einen 1. Preis
vom ,Whitstable Round Table”. -Danach begann man
mit dem Bau der heutigen grofen Anlage. Sie war bei
meinem ersten Besuch 1966 schon sehr weit forige-
schritten; doch wurde zwischenzeitlich etliches ge-
tindert. 1968 wurde sie auf einer Hobby-Ausstellung
vorgestellt.

Auf dieser (Gleichstrom-) Anlage sind rund 120 m
Gleise, ca, 40 Weichen und DKW's sowie eine Dreh-
scheibe verlegt. Gefahren werden haupisiichlich Mo-
delle von Triang und Homby, daneben aber auch
Loks und Wagen im teilweisen FEigenbau. Es sind
20 Loks, 30 Personenwagen und 20 Gilterwagen im
Einsatz. Das hort sich nicht nach sehr viel an, aber
bei der Grife der Anlage (ca. 8 x 1,5m) reicht es
viillig aus. Die Bauten auf der Anlage sind z. T. Eigen-
bau, zumeist aber aus modifizierten Bausiitzen erstellt.
Die Ziige werden von zwei separaten Fahrpulten aus
gesteuert; die Ringsirecke ist automatisiert und auf
ihr verkehren zwei Zugpaare. Kopfbahnhof, BW und
Zubringerstrecke miissen von Hand gesteuert werden.

Wie aus den Bildern ersichtlich, hat die eine Seite
der Anlage stiidtischen Charakter, wiihrend die andere
im lindlichen Stil aufgebaut ist. Man muffi den Club-
miigliedern bestiitigen, daf sie sich mit den Einzel-




Abb. 2 und 3. Der Kopfbahnhof der héher gelegenen Bahntrasse; man beachte die Nivellierung des Geléndes
und die organische Miteinbeziehung der unteren Paradestrecke (in England herrscht bekanntlich im Groflen
und im Kleinen Linksverkehr); die im Hintergrund unterm Bahngeldnde verschwindet und erst . . . B
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Abb. 4. ...am anderen Anlagenende wieder zum Vorschein kommt und in einer groBen Schleife zum Kopf-
bahnhof hinfihrt. Auch dieses Vorstadigeldnde ist hochst wirklichkeitsecht und ohne kiinstliche Enge gestaltet.

Abb. 5. Der enigegengesetzte Blick von Abb. 1, und zwar Uber die Gastwirtschaft hinweg in Richtung des
Durchgangsbahnhofs der Abb, 6. Links im Hintergrund der Lokschuppenkomplex (s. a. Abb. 1).




Abb. 6.
Der erwéihnte
Durchgangs-
bahnhof Seachester

Town Central Sta-
tion mit dem hochge-
legenen Stationsgebdude

und dem inferessanten
Uberdachten Ubergangssteg
zu den Bahnsteigen.

heiten sehr viel Milhe gegeben haben.
Alles in allem eine respektable Lei-
stung der Mitglieder, wenn man beriick-
sichtigt, daff dies bereits die zweite grofie
Anlage (neben mehreren kleinen) ist und
alles Material Eigentum des Clubs ist. Ich darf
meinen Freunden an dieser Stelle weiterhin viel
Erfolg wiinschen. P. Fuff, Bonn

... und es geht doch noch schneller! Und zwar mit dem

Bostik - Cyanolit-Blitzkleber

Gleich am ersten Tag des neuven Jahres erhielten
wir eine Karte und einen Prospekt von unserem Leser
H. Kocum, Wien, mit dem er uns auf einen ,brand-
neven” Schnellkleber aufmerksam gemacht hat. Er
hatte ihn auch gleich beim Bau des & H-Bausatz-
modells der BR 56 (s. a. Heft 1/69) verwendet und so
konnte er die vorbereiteten und gereinigten Teile in
sage und schreibe 2 (1) Stund kleben!

ei diesem wahren ,Wunder-Klebstoff" handelt es
sich um einen Einkomg ten-Klebstoff mit extrem
kurzer Aushérfezeit. Er wird von der Firma Bostik,
Oberursel, hergestell! und ist unter der Bezeichnung
Cyanolit im Handel. Die farblose und durchsichtige
Flussigkeit ist ein sog. Alpha-Zyanacrylat, das zur
Aushértung nicht von der Verdunstung eines Lose-
mittels oder beispi einer Polymerisation (=
chemische Reaktion bei chen Zweikomp te
KlabemL abhéngig ist, sondern nur von der Luft-
feuchtigkeit und der Temperatur. Ungeféhr 80%
der gﬂd'.l'igkll' sind bereits nach
einigen Sekunden (bei Nr. 201) er-
rei cgf, das Maximum der Festigkeit nach ca. 12
Stunden. Zusdtzliche Erw@rmung auf etwa 70°—80°
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Lufttemperatur bringt noch schnellere Ergebnisse. Die
Zeiten liegen bei Cyanolit 201 zwischen 40 Sek.
[Metalle) und 3 Minuten (Holz), wiihrend Cyanolit 202
e'wa die vierfache Zeit zum Aushéirten bendtigt. Die
erreichbare Festigkeit ist bei beiden Typen und fir
alle Zwecke bei weitem ausreichend.

Die Verarbeitungsmethode weicht beim Cyanolit
vom Ublichen etwas ab. So soll nur die kleinste

ty ige Menge ver d den, um die besten
Ergebnisse zu erzielen; auBerdem ist sie auf die Mate-
rialoberfléche gleichmidBig zu verteilen, wobei in den
meisten Féllen ein einseitiges Aufiragen ge-
niigt. Die beiden zu verklebenden Teile werden dann
sofort aufeinandergelegt, kurz gegeneinander verrie-
ben (um einen glnid-maﬂiqan lebstoff-Film zu er-
reichen) und dann sofort fixiert und leicht zusammen-
gedriickt, x

Die zu verklebenden Oberfléchen miissen jedoch

auch hier trocken, staub-, &l- und rostfrei sein, da
latte und feine Oberfliachen erst die optimalen Ver-
Eindung-n ergeben.

Beim Kleben mit Cyanolit sollte man unbedingt dar-
auf achten, daB kein Klebstoff auf die Haut kommt.
Er klebt némlich auch darauf sehr gut (Versuche in der
Medizin — Kleben statt Nédhen — sind zur Zeit im
Gange), so daB es einem passieren kann, daB man
die Finger nur mit gréBter Milhe wieder auseinander
brin;i:: (Kein Scherz, sondern gﬁf. #blutiger” Ernst!)
Das beriihmte ,Klebstoff-Wuzeln” entfillt also.

Geliefert wird der Cyanolit-Blitzkleber in Mengen
zwischen 2 g und 500 g, wobei die 2 g-PiFemm fiir den
Bastler sicher ausreichend sind. Der Preis von ca.

M 5.— fiir diese Menge erscheint zwar im ersten
Augenblick ziemlich hoch, doch ist der Klebstoff so
ergiebig, daB man etwa die gleiche Flache wie bei
anderen Klebstoffen damit verkleben kann.

Ein Nachtrag
. Stux,

Anlagen -Verdrahtung L

Zu den Skizzen: Durch-
gangs- und Sammelver-
teiler, hier mit Lotleisten
gezeichnet. Links unten
eine  _Endstation” mit
Relais, Gleichrichter und
Widerstand. So elwa
kénnte es aussehen.

Mit Interesse habe ich das Verdrahtungs-
ABC in den Heften 10 u. 11/1969 verfolﬁf.
Mich wundert nur, dafl ein Vorschlag fehlt
(oder unter den Tisch fiel), der m. E. ebenfalls
eine einfache, billige und saubere Anlagen-
Verdrahtung darstellt, die das Kabelbaum-
binden iberflissig werden 1a8t:
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Man verlegt lIsolierrohre mit genigendem
Durchmesser (wie sie in der Elektrotechnik
Verwendung finden) mit den passenden Rohr-
schellen. An den Abzweigstellen werden
einige Zentimeter Abstand gelassen und die
Drdhte nach Belieben auf L6t- oder Klemm-
leisten usw. geschaltet,

Vorteile meiner Methode: Die Rohre sind
billiger als moderne PVC-Kabelschéchte und
sie ermoglichen ebenfalls eine ordentliche
Verdrahtung! Der Anfénger kann einen Draht
nach dem anderen durchziehen (und an-
schlieﬂerlg und behdlt so leichter die Ubersicht
als bei Kabelbdumen oder gebiindelten Lei-
tungen. Erwgiferungen sind leicht méglich. Es
brauchen keine Kabelbdume auf- und wieder
zugebunden, keine Schellen gelést und bei
verdrillten Leitungsbindeln nichts dazu ge-
wunden werden. Falls man die Rohre nicht zu
knapp nimmt, braucht man die neuven Dréhte
nur durchzustecken, anzuschliefen — fertig!



Eine weitere Version der Weichenheizungen

Weichen-ﬁlheilung

In den Heften 1 und 2/68 ist das Thema
«Weichenheizungen” im GroBen und im Kleinen
(als Attrappen) ziemlich eingehend behandelt
worden, und zwar sowohl Propangasheizungen
mit ihren charakteristischen Standard-Gasbe-
hédltern als auch elektrische Heizungen ein-
schlieBlich Trafostationen.

Im Bahnhof Hallthurm, der an der Strecke
Freilassing — Reichenhall — Berchtesgaden liegt
und den Scheitelpunkt dieser Eisenbahnlinie
darstellt, habe ich nun eine neuartige Weichen-
heizanlage entdeckt, die einerseits nicht die
hohen Investitionen der elektrischen Anlagen
erfordert, andererseits eine groBere Sicherheit
gegeniiber Propangasheizungen gewdhrleistet
(denn bei Ietzterer konnen durch gréBere
Schneehohen die Flammen ausgeldscht werden).

Das Prinzip ist ganz einfach: Ahnlich wie bei
einer Warmwasserheizung in Gebduden wird
ein spezielles Ol durch diinne Kupferrohre
gepumpt, die einen Durchmesser von etwa
12—15 mm aufweisen. Das Ol wird in einem
Waéarmeaustauscher erhitzt, der von einem Ol-
ofen beheizt wird. Die Kupferrohre sind um
die Gleitstithle der Weichen herumgelegt, so
dab ein sicheres Schmelzen des Schnees an den
gefdhrdeten Stellen erreicht wird.

Die Weichenanlagen im Bahnhof Hallthum
bestehen aus nur zwei Doppelkreuzungswei-

Abb. 1.

als Vorbild fiir eine
Imitation im Kleinen

chen, die allerdings verhdltnisméBig weit aus-
einander liegen; aus diesem Grund ist je eine
Heizungsanlage fiir die beiden Weichen wvor-
handen.

Die Vorteile dieser Heizungen liegen auf der
Hand: geringe Bau- und Betriebskosten, da eine
kurzzeitige Bedienung geniigt; somit sind sie
auch fiir kleinste Bahnhiofe rentabel. Sicherlich
sind auch noch in anderen Bahnhéfen solche
Ausriistungen zur Erprobung montiert; mir
bekannt ist noch eine im Bahnhof Parsberg an
der Strecke Niirnberg — Regensburg.

Fiir die Nachgestaltung im Kleinen — womit
nicht nur die HO-Bahn gemeint sein soll — ist
sie auBerdem wie geschaffen: die Kupferrohre
an den Gleitstiihlen (Abb. 3) sind selbst im
GroBbetrieb kaum sichtbar, so dalB sie der
Modellbauer ruhig vernachldssigen (weglassen)
kann, und der Ofen mit Thermodl-Behalter 1aB8t
sich m.E. leicht nachbauen (s. Abb.2 u.4). AuBer-
dem bin ich der Ansicht, daB der betreffende
Bahnhof noch nicht mal eingeschneit werden
muf, sondern die Heizungsvorrichtungen koén-
nen (oder sollten) in Bahnhéfen angedeutet
werden, die — der Hintergrundkulisse und dem
Geldnde nach zu urteilen — in einer Gegend
liegen, in der im GroBen zur Winterszeit mit
Schneefall gerechnet werden muB . ..

H. RoB, Erlangen

Blick auf die Gleisanlagen des Bf. Hallthurm, rechts (in Hhe der Dkw) die Weichen-Olheizung.




Abb. 2. Als kleiner
Anhaltspunkt fir et-
waige Bauinteressen-
ten: Tank und Ofen
der Weichenheizung in
unverbindlicher 'y HO-
Grofe. N-Freunde kén-
nen die (nicht authen- S
tischen) MaBle ohne P
weiteres halbieren, 0-
Bauer verdoppeln. J

Abb. 3. Die Heuzrohre an den G!ensluhlen die LITI Abb. 4. Nahaufnahme von Tank und Hei;ofen, aus
Kleinen vu. E. durchaus vernachldssigt werden kénnen. der gewisse Details besser hervorgehen,

Abb. 5. Eine der beiden Dkw im Bf. Hallthurm mit weiteren Delails der Weichenheizung. Die Pfeile weisen
auf die AnschluBkésten hin, W kennzeichnet den Weichenantrieb. Im Hm!ergrund links die Helzcnluge
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Sie fragen — wir antworten

(3locksystem mit mehreren Stromkreisen
a la Arnold-Kontaktgleis-Schaltung

~Aus Platzgrinden bin ich vom Woechselstrom-
System auf Gleichstrom (Arnold-N) iibergegangen.

un bekomme ich Schwierigkeiten beim Aufbau einer
vollautomatischen Zugsicherung (Blocksystem).

Ich will ein Blocksystem mit Kontaktschienen auf-
baven. Innerhalb eines Stromkreises gibt es keine
Schwierigkeiten. Aber an der Trennstelle zu einem
weiteren Stromkreis leitet die Wechselstrom-Zuleitung
ouch den Gleichsirom eines Stromkreises in den ande-
ren. Wie kann man das vermeiden?

Mir wurde geraten, die Trennstelle mit einem Kon-
densator zu Gberbriicken. Trifft dies zu, und welchen
Wert miiBte dieser Kondensator dann haben?”

H. K., Maxdorf

Wir k&nnen es dem Fragesteller nachfiihlen,
daf} er als ,Wechselstrom-Modellbahner” bei
dem fir ihn neven Gleichstrom-System ge-
wisse Schwierigkeiten mit der an sich bereits
etwas diffizilen Schaltung einer automatischen
Zugsicherung hat. In seiner Anfrage weist er
aber bereits auf eine Méglichkeit hin, dieses
Schaltungsproblem zu |8sen: die Trennun
des Fahr-Gleichstroms vom Schalt-Wechsel-
strom fir die Lichtsignale durch einen Kon-
densator.

Bei der Verwendung mehrerer Stromkreise
innerhalb einer Anlage ist es sowieso Ublich,
diese Kreise jeweils durch ein Unterbrecher-
Gleis (Trennung beider Fahrschienen) vonein-
ander zu isolieren. So auch hier und soweit
wohl auch klar. Anders verhdlt es sich mit
dem Schaltstrom der Lichtsignale, die strom-
kreisunabhédngig (auch bei einem ein-
fachen Blocksystem) getdtigt werden missen.
Es muB also eine Méglichkeit gefunden wer-
den, eine Schiene als Leitung fir den
Wechselstrom zu erhalten, sie jedoch anderer-
seits gleichstrommdfig zu trennen.

Hier hilft besagter Kondensator, der die
Eigenschaft hat, nur Wechselstrom (jedoch
keinen Gleichstrom) durchzulassen, sowie eine

kleine Anderung der vom Fragesteller zu-
gruncle gelegten Arnold-Schaltung, die dem

rnold-Gleiskontakt beigelegt ist (vergl. un-
sere Schaltskizze). Diese Bedingungen lassen
sich mit einem sog. Elektrolyt-Kondensator er-
fillen. Fiur ihn errechnet sich bei einer Span-
nung von 16 Volt und einem maximalen Strom
von |1 Ampere eine Kapazitdt von 2 500 Micro-
farad; der Wechselstromwiderstand betrdgt
nur ca. 1 Ohm. Dieser Wert ist so klein, daf3
man ihn im praktischen Betrieb vernachlds-
sigen kann. Elkos mit solch grofien Kapazi-
téten sind jedoch in ungepolter Ausfihrung,
wie sie in dieser Schaltung benétigt wirg,
auch im Fachhandel nicht leicht zu bekommen
und man mufl ggf. einen kleinen Kniff an-
wenden. Man verbindet einfach zwei Elkos
jeweils mit ihren Plus- o d er Minusanschlis-
sen und erhélt so einen ungepolten. Da diese
Verbindung eine Serienschaltung darstellt,
bendtigt man, um die urspriinglich berechnete
Kapazitdt zu erreichen, zwei Elkos mit je
5000 Microfarad und einer Spannungsfestig-
keit von 15—18 V. (Erhdltlich im @&rtlichen
Radio-Fachhandel oder im Versandhandel,
z.B. bei Radio-Rim, Minchen, Bayerstrafie.
Preis ca. DM 4.— pro Elko). Mit diesem Kon-
densator wird nun die Schienen-Trennstelle
iberbrickt und damit der Wechselstromkreis
wieder geschlossen.

Diese Art der Schaltung eignet sich wohl
am besten auch fir einen nachtréglichen Ein-
bau, da man hierbei nicht samtliche bereits
verlegten Gleise wieder aufzureiBen braucht.
Eine Trennstelle 168t sich notfalls auch durch
einfaches Durchséigen der Schiene mit der
Laubsége schaffen und die bendtigten elek-
trischen Anschlisse werden Uber Arnold-
G;hlall;sunschluﬂklemmen (Art.-Nr. 0711) herge-
stellt.

F ®

Schaltschema fir ein Blocksystem mit zwei (oder mehreren) Stromkreisen. Bei weiteren Stromkreisen (z. B. C
und D) dndert sich daran nichts; lediglich die nachtréglich angebrachte (stérker gezeichnete) Schaltleitung vom

Gleiskontakt (in_B) zum Signal (in
und von A nach D).

) wiederholt sich dann sinngem@B (z. B. von C nach B, von D nach
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Das Neveste vom
Containerwesen

(ontainer-
Tragwagen
Sss-y 11

Spezial-Drehgestellwagen

von Armin Kiehne,
Burgdorf/Hannover

Abb. 1. Das Vorbild der heutigen Zeichnung: der Container-Tragwagen Sss-y 717; Bild und Unterlagen stellte die Waggonfabrik Linke-Hofmann-Busch, Salz-
gitter, freundlicherweise zur Verfigung.

Abb. 2a-c. Zeichnungen im N-MaBstab 1 : 160, jedoch mit Original- und H0-MaBen (in Klammern).
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Abb. 3a-c.
HO-Wieder-
gabe der
‘agen-
hélfte und

Stirnansicht.

Der rechte
Wagenteil
ist im
Ubrigen
spiegelbild-
lich gleich
(vergleiche
N-Zeich-
nungen).

Wie bereits in der MIBA dargelegt, gibt es eine ganze Reihe von
Container-Tragwogen, die z. T. sogar sgmn en miniature im (Modell-
bahn-)Handel sind, allen voran das ausgezeichnete HO-Modell vom Sss-y
716 der Fa. Réwa (s. Messeheft 3b/1949).

der Typ Sss-y 717 (s. Abb. 1) in Modellbahnerkreisen ebenso Furore
machen wird wie der Typ Sss-y 716, bleibt allerdings dahingestellt, da er
formméBig als .Modell” nicht viel hergibt. Dafir stellt er an den Modell-
bau so gut wie keine Anforderungen, da er praktisch ,ous dem Vollen”
gMeI'nil oder Holz oder beides) gearbeitet werden kann. Lediglich die
eschaffung der verhdltnisméBig kleinen Réder (¢ 8—9 mm) mag im
einen oder andern Fall etwas Kummer bereiten, da die hierfir bestens
geeigneten Rokal-Wagenrdder (8,2 mm () erstens erst mal zu beschaffen
upc:’ zweitens dann auch noch auf HO- oder Ghnliche Achsen aufzuziehen
sind.
Doch noch ein poar Worte Giber den Original-Wagen (auf S. 106):

-—=1060(12)

}

—=ai1435(16,5)
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Bei dem Container-Tragwagen Sss-y 717 handelt es
sich um einen Spezialgiterwagen fir den Transport von
zwei 40'-Containern (gemdB UIC-Merkblatt 592-1) fir
eine Hochstgeschwindigkeit von 120 km/h. Er besitzt
jedoch keinerlei Stoflddmpfereinrichtungen und ist
seiner Konstruktion nach ausschlieBlich fir den Ein-
satz als Spezialwagen fir den Ganzzugverkehr (Block-
zugverkehr) ausgelegt.

Das Untergestell besteht aus einem rédumlichen Mit-
tellangtrager, an dem auf jeder Seite die drei fir die
Auflage der Container-Eckbeschlége notwendigen
Konsolen angeschweiBt sind. Diese trogen ouch gleich-
zeitig die Einrichtungen fiir die Verriegelung der Con-
tainer; sie erfolgt Gber vertikal verschiebbare Riegel,
die unter die Ladefldchenoberkante abgesenkt wer-
den kdnnen. Zum Verriegeln werden nun diese Riegel
von Hand in die Offnungen der Container-Eckbe-
schidge geschoben und in dieser Stellung durch Bol-
zen gesichert.

Auch die Verladung der Container mittels Greifzan-
gen-Ladegeschirren wurde bei der Konstruktion schon

beriicksichtigt. Die Greifzangen kénnen an den Unter-
kanten der Container eingreifen, da der Wagen-
boden entsprechend eingerichtet ist. Be- oder Entlade-
einrichtungen sind auf dem Wagen nicht vorgesehen.

Die Zug- und StoBeinrichtungen — Hochleistungs-
puffer mit 710 mm Tellerdurchmesser und UIC-Zug-
einrichtungen — sind an den Kopfstiicken des Unter-
gestells angebracht. Der Wagen ist jedoch schon zur
Aufnahme einer Mittelpufferkupplung (MPK) vorbe-
reitet.

Bei der Bremsanlage handelt es sich um eine auto-
matische Lostabbremsung (je Drehgestell ein Wiege-
ventil und ein Lastbremsautomat), wobei erstmals ein
neves System mit sog. Doppelbremszylindern ange-
wandt wurde. Die Bremsausristung erméglicht auch
im §S-Verkehr ein Fahren mit voller Achslast (vorerst
jedoch nur im Binnenverkehr).

Die Drehgestelle sind so ausgelegt, dofl Radséize
mit Laufkranzdurchmessern von 760 mm bis 840 mm
verwendet werden kénnen. Der kleinste befahrbare
Bogenhalbmesser betrdgt 80 m.

Abb. 1. Dem stdndigen
MIBA-Leser bestens vertraut:
die Cl'-n2-Tenderlok Gaot-
tung D VIIl der Bay. Staats-
bahn (spétere BR 98%), von
der wir in den Heften 8 und
9/1963 eine ausfihrliche Zim-
mermann-Bauanleitung

brachten und die schon
mehrfach (insbesondere in
HO) nachgebaut worden ist.

Abb. 2. Fiir die Crampton
hatte der Modellbaver einige
Zeichnungen und sonstige
Unterlagen zusammengetra-
gen. Das etwas arg ,windig”
anmutende Fihrerhaus ent-
spricht der (damaligen)
Wirklichkeit.
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Abb. 3. Dafl Herr Gloy diese seine S 3/6 nach uns

% (35 - .
A ST S IV Bt v 4t

erer Bauzeichnung in Heft 1/1955 zur ,Bayerischen Kénigin®

erhebt, ist versiéndlich, wird sie doch auch in Fachkreisen als ,schénste Lok” bezeichnet. Wie gut muB sie

dann erst als 0-Modell wirken!

Meine Fahzzeugmodelle in (jzéfse O

Die Anregungen der MIBA-Hefte, die mich vor
vielen Jahren zuniichst zum Bau der .42" veranlaBten,
sind auch spiiter bei mir nicht ochne Folgen geblieben,
wie man z, B, aus den Abbildungen ersehen kann.
So entstanden im Laufe der Jahre einige Lokomotiven
in Griife 0. die ich alle mit groBer Genauigkeit bauen
konnte, da mir nicht nur die MIBA-Ubersichtszeich-
nungen, sondern vor allem Original-Werkzeichnungen
mit allen mbglichen Schnitten, Einzelheiten wund
Maflen zur Verfiigung standen.

Zur bayerischen _Kénigin®, zur S 3/6, regte mich
Heft 1/1955 an, zur Linderbahnlok BR 98 Heft 8 und
9/1963, zur Mallei-Lok BR 96 Heft 2 und 3/1965. Im
Laufe der Zeit wuchs der Appetit, es enistanden noch
weitere Modelle (z. B, V 60, E 94 u. a.).

Die Modelle im Mafistab 1: 45 sind alle aus Messing

Abb. 4.

von P. Gloy,
Frankfurt

gefertigt und mit Moioren versehen. Die S 3/6 hat
wie beim Original ein komplettes Vierzylinder Trieb-
werk mit doppelt gekripfter Treibachse (eine nerven-
ruinierende Arbeit!); ihr Motor - von einer HO-
Krokodil - sitzt in Fithrerhaus und Feuerbiichse und
arbeitet iiber ein Ritzel auf die leizte Kuppelachse!

Die .96" hat im vorderen und hinteren Triebwerk
je einen Kaiser-Motor und entwickelt damit eine
ganz beachitliche Zugkraft.

Ich bin leider nicht in der Lage so wie die HO-
Freunde fiir die Modelle fertige Triebwerke, Kessel,
Fithrerhiuser usw. verwenden zu kiénnen, sondem
ich muff alles — aufer den Ridemn und Puffern -
selbst konstruieren und von Hand fertigen. Aber ich
bin iiberzeugt, daf dieses konstruktive Schaffen und
Knobeln die Freude an der Arbeit nur noch erhiht!

Nicht nur als 0-Modell schwer und wuchtig wirkend: die D’D-Mallet-Tenderlok Gt 2 x 4/4 der ehem.

Bayer. Staatsbahn (DR-Baureihe 96°) war auch in Wirklichkeit ein schwerer Brocken ynd es ist eigentlich
schade, daf sich kein Modellbahn-Hersteller ihrer annimmt. Hier hilft nur der Selbstbau.




Abb. 1. Ein sehr qules Modellbeispiel fir das
drei Mittenselbstentladern Fd-z-72).

Bogen — durch die
Stadt gezogen

Unter dieser Uberschriit brachten und brin-
gen wir von Zeil zu Zeil Beilrdge, Bilder
und Zeichnungen, die dieses fiir einen Modell-
bahner so wichtige und interessante Thema
betreifen. In weil gréBerem MaB als in nalura
fithren die Gleise auf Modellbahnanlagen durch
Stadlgebiete und Vororte und zwar nicht nur
«ebenerdig® mil der Umgebung, sondern aui-
gestindert iiber Ddmme, Kunstbauten, Hoch-

Abb. 2. Pil-Peg-Vorschlag, wie
man eine Dammstrecke im Vor-
stadigebiet ins normale Gelédnde
Oberfihren kann,

LAuslaufen” eines kinstlichen Dammes (Liliput-Schoustiick mit

Kiinstliche Dammbauten (7)

strecken u. dergl. m. Der Modellbahner braucht
also in dieser Hinsichl viele Anregungen, solien
die Dammstrecken nicht einténig, langweilig
oder gar unwirklich wirken. Aus diesem Grund
haben wir alle méglichen Vorbilder zusammen-
gesuchl und diese durch exzellente Pil-Peg-
Zeichnungsvorschldge ergdnzl. Heute wollen
wir das Thema (und das Stadlgebiet) verlassen
und aulzeigen, wie sich die durch die Stad!



Abb. 3. Ein weileres Pil-Peg-Beispiel, das nicht nur 3 ~ -
Baudetails verréit, sondern in besonders exzellenter 1 -
Weise aufzeigt, wie der kiinstliche Damm mit seinen : b ‘e

Bogenornameten am Sladirand in einen aufgeschitte-
ten Schragdamm umgewandelt wird.

Abb. 4. Ein Bei-
spiel aus Nirnberg.
Hier erfolgt der
Ubergang in  wir-
kungsvoller Weise
Uber Moverabsétze
mit eisernen Gelén-
dern zum stréucher-
bewachsenen Bahn-
damm hin. Birger-
steig und Strafle
werden schmdler und
enden in einer Sack-
asse, an deren
nde nur noch ein
schmaler FuBweg
entlang des Damms
beginnt, verschlos-
sen durch eine runde
Scheibe ,Durchfahrt
verboten”.

Abb. 5. Eine anders-
artige Form des Uber-
gungs, diesmal vom
chrdgdamm zum
schienengleichen Stra-
Ben- oder Geldnde-
niveau.
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Abb. 6 u. 7. Man kann den Ubergang auch wie
hier in Hannover-Leinhausen durch gértnerische
Anlagen schmuck und ansprechend gestalten. An-
mutig: der Treppenniedergang, der (brigens zu einem
Notbahnsteig am Giterzuggleis fihrt.

(Foto: H. Rose, Hannover)

hinziehenden Bogen allmdhlich verlieren.

Das Thema soll damit jedoch keineswegs
gdnzlich abgeschlossen sein, denn wir werden
immer wieder neue Beispiele zu diesem Thema
entdecken und im Inleresse der Anlagengestal-
ter zum besten geben.

Bisherige Abhandlungen:

. in Heft 6/66 Grundsétzliches Uber Stitzmauern (1)
. in Heft 7/66 Kinstliche Dammbauten im
Stadtgebiet (I1)

. in Heft 11/66 Laden?esédﬂe in den
Boﬂangewélben (1)

in Heft 15/66 Beispiel Nirnberger Hbf.
Sideingang g\')

. in Heft 2/67 Beispiel Stuttgart (V)

. in Heft 3/68 Oberleitungsmast-Befestigung an den
kinstlichen Dammbauten

. in Heft 15/68 Aufgestdnderte Bahnstrecken

(s. a. 16/65)

N o A W M

7 Thr Geld macht uns

...weil manchmal vergessen wird, auf den Zahl-
kartenabschnitten und Schecks den Verwendungs-
zweck anzugeben, z. B. fir Abonnement 1-12/70, ?ﬁr
Einbanddecke, Kalender usw. !

Und noch eine Bitte: Absender unbedingt in Block-
schrift schreiben. Unsere Angestellten missen oftmals
hellseherische Fdhigkeiten entwickeln um herauszube-
kommen, von wem dos Geld kommt (besonders wenn
der Poststempel zu allem Uberflufl auch noch unleser-
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manchmal hummer!

lich ist) bzw. was dafir gewiinscht wird. Es lagern
hier noch einige Zahlkartenabschnitte, die nicht ent-
ziffert werden kdnnen. Wer ziemlich lange auf die
Erledigung seiner Bestellung wartet, sollte sich mal
rihren, wahrscheinlich liegt es nur an der unleser-
lichen Adresse oder an der unklaren Bestellung!

Und noch etwas: Bestellungen unbedingt von Brie-
fen, Manuskripten usw. — in Ihrem eigenen Interesse
— getrennt halten! Danke!



