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.Nicht, daks es Ihnen dhnlich geht...]" is. Heft 470)

Mir ist es &hnlich ergangen. Trotzdem stehen meine
MIBA-Bénde — alle mit Goldprdgung versehen —
im Bilcherschrank. Es gibt ndmlich in Briefmarken-
geschdften Goldschriften zum nachtréglichen Anbrin-
en auf Buchricken. Wirklich eine feine Sache! Die
ahlen unterscheiden sich zwar von denen auf den
Original-MIBA-Bénden, sind aber immer noch besser
als nichts! KI. Miller, Stutigart

Die Wagenstandsanzeiger im Hbf. Kempten. ..

. enthalten mitnichten nur N- bzw. HO0-Katalog-
bilder. sondern echte N- und HO-Modelle! Ich bin
selbst wiederholt dort gewesen und weif es aus
eigener Anschauung. G. Scholtis, Erlangen

Dez Name des 1. Dorsitzenden

der Modellbahn-Vereinigung Berlin ist in Heft 5/70
S. 334 nicht richtig angegeben. Der Vorsitzende
heiBt Hans-Dieter Markhof. Wir bitten um Ent-
schuldigung!

SCHADE!

Wie uns die Fa. Herpa-Modellbau Dietenhofen mit-
teilte, werden die diesjihrigen Neuheiten zur LGB-
Bahn (Stationsgebéude und Lokschuppen) nicht reali-
siert, da die Nachfrage im Verhiltnis zu den hohen
Investitionskosten zu gering war. Schade!

Bei dem E 71-Modell des Herm Nawrodi
(sieche Heft 6/70 S. 435) sind natirlich die Spurkrénze
auf 17,5 mm obgedreht worden und die Laufkrénze
auf 15,5 mm (und nicht umgekehrt). Bitte Gndern !

~Wasser lassen” wéare wohl hier der richtigere
Ausdruck statt Wasser fassen®. Oberdies ein ge-

radezu .erfrischender” SchnappschuB, falls es gerade
sehr heif sein sollte, wenn Sie dieses Heft lesen.
Foto: U. Czerny, Rottenburg

Das heutige Titelbild:
.Betriebsferien . . ."”

. . . scheinen auch beim ,Sauschwanz-B&hnle® zu herr-
schen. Die Signole auf der Station Grimmelshofen
sind auf Halt gestellt und dos linke Ausfahrigleis ist
bereits so mit Gras Oberwuchert, dafl weder ienen

noch Schwellen zu erkennen sind. N&heres ouf den
Seiten 490—492. (Foto: R. Béchtold, Zirich)

Es ist hochste Eisenbahn!

(Fir unsl)

Und lhnen wiinschen wir ebenfalls einen
guten Urlaub und eine gute Erholung!
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Das Betanken e:r;er 02

Abb. 1. (bisher 01°).

Abb. 2. Die Betankungsanlage von Rheine in .Ruhe-
stellung”, Skizze in 1/1 HO-GréBe. Der Schlauch liegt
in einer Wanne, Ghnlich einer Dachrinne.

Abb. 3. Die gesamte Anloge mit Beobachtungsstand.

3
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Eine andere é I k ra n

Art
e (zu Heft 5/70)

Ergdnzend zum Bericht iiber Olkrdne zur Be-
tankung von o6lbefeuerten Dampfloks méchte
ich anfiigen, daB es noch eine andere Form
von Betankungsanlagen fiir Ol-Dampfloks gibt.
Im Bw Rheine/Westfalen wird das Betanken
mittels eines Schlauches vorgenommen, der an
einem kleinen schwenkbaren Kran befestigt ist.

Beigefiigte Abb. 1 (aufgenommen am 9. 4.
1970) zeigt, wie eine 01.10 01 (012) betankt
wird. Der Schlauch ist an einem Stutzen, hin-
ten am Tender, angeschlossen.

Abb. 2 zeigt die Gesamtszene. Auf einem
Geriist beobachtet ein Bubahner den Ulstand
im Tender (eine Luke ist gedffnet). Die kleine
Kabine soll das auch bei schlechtem Wetter er-
moglichen. J. Meier, Herford
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Abb. 1. Die Teile des Ultender-Umbausatzes, um aus einer Mdrklin-BR 44 eine 043 (BR 44 Ol) zv machen
groBes Weifigufiteil, Kastenattrappe mit Loklaterne und Leiter (Mitte), Rohrleitung, zweite Loklaterne mit
alter, zweites Leiterstick. In der Klarsichttite links sind Dréhte, feine Splinte und Nummernschilder enthalten

e o teiogen - O tender- Umbausaty
fir die Marklin-BR 44

Der selbstgeschaffene Tender der &lbefeverten BR
44 690 des Herrn Dr. Ing. Kihnpast in Heft 570 hat
die Fa. Giinther dazu verleitet, etwas friher als ge-

lant . die Katze aus dem Sack zu lassen”. Wie die

reits fertigen GuBteile dokumentieren, war der
UOltender schon in Arbeit und wir sind hocherfreut,
daB unsere diesbeziiglichen Anregungen — insbeson-
dere im Rahmen unserer Bauanleitungen in Heft
141967 — nun doch an einer Stelle auf fruchtbaren
Boden gefallen sind.

Der Umbausatz ist fir die Mérklin-BR 44 ausgelegt
und umfaBt die Teile, die auf Abb. 1 abgebildet
sind. Der Tenderaufsatz (WeiBguBteil) sowie die
ibri BronceguBteile (die aus den Zeichnungen
und Bildern in Heft 14/67 gut hervorgehen) sind sehr
okurat ousgefihrt, wie auch die Riickansicht der
Abb. 2 erkennen 1&Bt. Der Um- und Zusammenbau ist
olles andere als knifflig und von jedermann zu be-
werkstelligen. Der Preis fir den Umbausatz (Bestell-
Nr. !Nlr betréigt 19.50 DM; er wird ab Ende Juli
lieferbar sein.

Dieser Umbausatz ist jedoch nicht ohne weiteres
dazv pui net, aus einer 01 (von Fleischmann, Trix,
Mérklin) eine Glbefeverte 01' zu machen, denn deren
Tender ist fiinfachsig und wiirde — insbesondere im
Fall Fleischmann — einen totalen Umbau des Tenders
bedingen. Es sei denn, man drilckt beide Augen und
simtliche Hih gen zv und delt den vierach-
sigen Tender mittels der Giinther-Teile in freier Art
und Weise um. Wo kein Kliger, da bekanntlich kein
Richter, und wir wollen in diesem Fall auf keinen
Fall etwas gesagt haben!

Erfreulich ist jedenfalls die Schaffung des vorliegen-
den Umbausatzes, sodaB zumindest ein Lokmodell mit
Oltender auf jeder HO-Anlage eingesetzt werden
kann, wodurch unser Ulkran in Heft 570 und der
nebenstehende Nachtrag urplétzlich und in Funx be-
sonderem MoB aon Aktualitat gewonnen hat!

Abb.2. Der mit den Umbauteilen ergénzte fer
tiggespritzte Tender aus rickwdrtiger Sicht. Die
Nummer ist noch nicht endgiltig und wird vor
aussichtlich 44 406 lauten
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Buchbesprechung

.Kriegslokomotiven”

von Alfred B. Gottwaldt, zell nierter Einband,
Format 18x 26 cm, 108 Seiten, Abbildungen im
Text und 59 Fotos auf Kumldnuhahln, erschienen in
der von der Franckh'schen Vorhq:llundlm Stutt-
gart, Inruwgobmdmn Lok-Buch-Reihe.

Es dirfte | besonders im Sinne der Eisenbahn-
freunde und auch spezieller ,Lok-Fans” nm, daB
sich Alfred B. Gol‘l'-uld'

noch 25 Jahre nach K riegs-
ende die Mihe g uber
Abschnitt in der Geschichte der

(Entwurf Schichau, die manchem Leser sicher schon
aus dem Buch ,25 Jahre Deutsche Einheitslokomotive”
bekannt ist) werden die Lebensléufe dieser Loks von
der Planung Uber den Bau bis xum Einsatz
wdurchleuchtet”. Viele vermaBte Ubersichiszei
gen, Tabellen, Graphiken und — last not Gy -
exzellente lldwhdcr‘nbon tragen noch doxu bei,
dem Leser eine Einsicht in das Thema
»Kriegslokomotiven” zu geben. Die Modellbahner
wird ndnr unhf cndou- auch der Abschnitt iber die
BR 52 m d n, zumal diese
Lok in dnnln Jahr als HO-Modell der Fa. Giitzold
erscheinen wird (s. auch Miba 3a/70, S. 231)

Ein besonderes Kapitel md-u Autor den

luu und Einsatz.

umfangreiches und ausfiihrliches Material

zutragen und ibersichtlich darzustellen.

Von der m_“ Ilzﬁmﬁ ichte te i" Kﬂtgllob-
r V

reihen “ 86 und 50 zu den ngommlm'bh
Krn'tlchmoﬂnn bis zu dm":m
Bouvausfiihrungen dor BR ‘als erste eigentliche

Kriegslok, die m'm.luhwon Kntm'ypo BR l.; und die

lanten Anlﬁll'..
i lgcnml "F1' oder sogar 1' G

Nodl heute sind némlich thiqo dieser dnmlmon
tschen Kriegslokomotiven in verschiedenen
dern West- und Osteuropas ,ouf Achse” und ver-
sehen ouch nach solch langer Zeit noch trev und
b"I“ i Dgnuhn stellt di uln

Insgesamt iese Dokumentation iiber
Kriegslokomotiven zweifelsohne eine wertvolle Be-
Eisenbahnliteratur dar, zumal die Ge-
fahr besteht, daB mit der Zeit immer mehr Unter-
lagen iber dieses chlhl Dampflok-Geschichte ver-
loren gehen werden

Sie fragen —
wir antworten

. konnte man die Anfrage unseres Lesers
R. Grohbriigge, Bremerhaven mit ein paar Wor-
ten eigentlich beantworten. Er war beim Durch-
bldttern alterer MIBA-Hefte auf ein Problem
gestoBen, das er uns folgendermaBen beschrieb:

... mbchte ich Sie um die Beantwortung einer
Frage bitten. Vor einigen Tagen stief ich in Heft 3/67,
S. 101 auf die Ahbll:r von Lichtsignalen du DB.

Dabei fiel mir auf, daf Tx-l den Signalen Nr. 12-15
und 18 auf deren Schild links oben und uull‘ll je 1
Lampe fiir .Rot” vorgesehen ist. Rotlicht fiir HP 0
und HP 00 ist mir geldufig (bei Haupt- bzw. Haupt/
Sperrsignalen - d. Red.), diese Lampen-Anordnung
jedoch nicht. Kiinnen Sie mir deshalb bitte mitteilen,

.. Notrot **
s L ] ® rot
@ grun
[ W] [ 1= ® gelb
Einfahrt - Ausfahrt - Block -
Signal Signal Signal

Qas pseite IR ot st f&:t it AN is

welchen Zweck diese {ibereinander angeordneten Rot-
Leuchten erfiillen?”

Die Antworl der Redaktion:

Bei den Einfahrt-Lichtsignalen (s. auch Abb.)
ist iber dem in der linken Signaltafel-Halfte
iber dem ,normalen” Rotlicht (= Halt) noch
eine weitere Rot-Leuchte angebracht, die als
«Notrot” bezeichnet wird. Obwohl das ,Nor-
malrot* schon mit einer sog. Zweifaden-Lampe
ausgestattet ist, die beim Durchbrennen eines
Leuchtfadens dennoch weiterbrennt, ist als
dritte Sicherung die .Notrot“-Lampe vorgese-
hen. Sie wird beim totalen Ausfall des .Nor-
malrot® automatisch eingeschaltet und bezieht
ihren Betriebsstrom iiber ein getrenntes Kabel.
Wird jedoch die gesamte Stromzufuhr zum
Signal unterbrochen (angenommen, es wiirde
jemand das Kabel durchschneiden), so erlischt
allerdings auch das .Notrot”.

AuBer den Einfahrt-Signalen besitzen neuer-
dings auch — oder werden damit ausgeriistet
— die Blocksignale diese zusétzliche Sicherung.
Bei den Ausfahrt-Signalen hat sie sich nicht
als notwendig erwiesen (7—11 in Abb. 3,
Heft 3/67 falsch gezeichnet, s. nebenstehende
Skizze!). Das Signalbild HP 00 bei Haupt/Sperr-
signalen (zwei rote Lampen nebeneinander) hat

Begliickende Schmalspur-Romantik. ..

eldnde mit LGB-Fahrzeug-Modellen konservieren kann. Hier die
kannte LGB-
Waégelchen sind seit der letzten Messe als LGB-Modelle zu bekommen|

. . die man sich im Kleinen in einem Frei
_Stoinz 2° — das reizende Vorbild for das
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mit dem Notrot nichts zu tun.

Modell — ouf der Strecke Weiz-Ratten. Auch die
(Foto: H. Fritz, Salzburg)






Der im Messebericht (30/70) ausfihrlich bespro-
chene Niederflurwagen vom Typ Saaks-z der DB ist
nil kurzem ouf dem Markt, und zwar als Doppel-

neinheit. Wer die Auffahrisrampe und die Rad-
vo eger fiir die Arretierung der Kraftfahrzeug-Mo-
delle vermiBt, hebe einmal den Kunsistoffeinsatz der
Packung hoch! Die Ausfilhrung entspricht den Messe-
mustern, lediglich muB sich der deutsche Modell-
bahner damit abfinden, daB der (extra erhdltliche)
Zwischen- oder Schutzwagen eine OBB-Kennzeichnun
aufweist (ggf. erhabene Buchstaben absdmbnrg
Erstaunlich, wie gut die niederen Wa &on mit den
winzigen Rédern (nur 4 mm @) die Weichen und

-.n-.a..nn-

Auch hat numnchr der Cn pr 86 seine
ihm G | erhal-
ten, die bei den Messemusiern — wie
man sich vielleicht noch erinnert —
versehentlich dem BCi Bay ,unterge-
schoben” worden waren. Uber die
Detaillierung braucht man bei
Fleischmann wohl koum mehr Worte
zu verlieren: weder iiber die feinen
Biihnengeldnder, noch iiber die ge
riffelten Ubergangsbleche, noch iiber
die fein ausgearbeiteten Waogenb3-
den mit Brems-Gestinge und Brems-
zylindern (sogar die Bohlen-Mase-
rung ist angedeutet), noch iber die
beim Postwagen 1117 Niir nusgeslell
ten Oberlichter u. v. a. m.
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Detat auf
Oem Wlarkt :
Marklin HO

Stromlinienlok BR 03",
(Bespr. in Heft 8), Bricke

Rivarossi HO

Modell der V 320

Liliput HO

Niederflurwagen

mit und ohne Beladung,
Schutzwagen,
SBB-Schnellzugwagen

1. und 2. Klosse

Kreuzungen befahren, was darauf zuridaufiihren ist,
daB die 4 Achsen mnu jeden Dnhp-shlls starr ge-
lagert sind und infolg in keine Schi licke
fallen kénnen.

Als Ladegut kann jedes entsprechende Wiking-Mo-
dell dienen; wer sie jedoch in der speziellen Liliput-
Aufmndlung wiinscht, muB den Niederflurwagen mit
Beladung kaufen, ein Einzelkauf des beschrifteten
Lastkraftwagens ist nicht méglich

In letzter Minute ging uns noch der lange SBB-
Schnellzugwagen 1. Klasse zv; wir werden im néch-
sten Heft darauf eingehen.

Fleischmann HO

Oldtimer-Personenwagen CiPr 86,
BCLi Bay 05 (nicht abgebildet) und
Postwaogen.

Sie sind tatséichlich so gu! gewor-
den, wie es die noch nicht
fertigen Muster auf der
war se schon h i
die Oldhmr—Wnnonmodello von
Fleischmann. Gerade in den Fein-
heiten wurden noch Verbesserun-
g:n vorgenommen, die sich nun

den fertigen Modellen umso
mehr positiv bemerkbar machen.




| Abb. 1. Die

| Besandungs-
anlage in
Kaln-Eifeltor.

Auf dem Ge-

rist ist kein
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Im Zusammenhang mit der im letzten Heft
vorgestellten Besandungsanlage mit Schlacken-
aufzug aus dem Bw Tibingen wurden auch kurz
die diversen Einrichtungen einer Besandungs-
anlage gestreift und wir versprachen, nochmals
etwas ndaher darauf einzugehen. Nicht etwa da-
mit ein Superbastler seine Lokmodelle nun auch
noch mit superfeinem Sand versehen kann, son-
dern einerseits zum besseren Verstindnis der
Zusammenhidnge und andererseits zu Nutz und
Frommen der Anlagengestalter.

Wie schon im letzten Heft erwdhnt, sind die

Hochbehdlter
angebracht,
. sondern ein
3 sog. Umkehr-
kasten mit
EntlGftungs-
- filter. Der
| ! Druckbehdlter
f | dirfte sich im
Gebéude be-
finden. In die-
§ sem Fall wird
. der Sand mit
1 Druckluft  (in
den Umkehr-
kasten) gefér-
dert — jedoch
nur im Augen-
. blick der Be-
! sandung —,
< dort von der
Luft getrennt
| und rieselt un-
mittelbar  in
den Sandbe-
hélter des
Fahrzeugs.
(Foto:
H. Frings,
Kaln)

ae

im allgemeinen
und im besonderen

Triebfahrzeuge mit Einrichtungen zum Be-
sanden der Schienen ausgeriistet, um die Rei-
bung zwischen Treibrddern und Schiene zeit-
weilig erh6hen zu kénnen, z. B. beim Anfahren,
in Steigungen, beim Bremsen. Der Sand-
verbrauch hingt von der Anzahl der Treibrad-
sdtze, den Streckenverhidltnissen und der Wit-
terung ab. Geeignet ist nur lehmfreier, scharf-
kantiger Sand, und damit die Sandstreurohre
nicht verstopft werden, muB er frei von gré-
Beren Bestandteilen und gut trodken sein.

Wie man sieht, hat's der Sand bei der Bun-
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desbahn nicht gerade leicht. Aber SpaB bei-
seite! Verfolgen wir doch einmal, welcher Auf-
wand eigentlich getrieben werden muB, um den
Sand in der geforderten ,Qualitdt* zu erhalten.

Heute werden im allgemeinen alle gréBeren
Bw's mit einer Besandungsanlage in der so-
genannten . Einheitsbauart® ausgeriistet, wie
sie im Prinzip aus Abb. 3 ersichtlich ist. Diese
Einheitsbauart wurde aus den frither recht un-
terschiedlichen Bauarten — die je nach GrdBe
des Bw, den jeweiligen Platzverhéltnissen und
der bendtigten Sandmenge verschieden waren
— fiir die Verwendung bei Dampflokomotiven
mit auf dem Kessel angeordneten Sandkésten
entwidkelt. Die wichtigsten Bestandteile einer
solchen Besandungsanlage sind: der Sandtrok-
kenofen mit einem Sandsieb, die Férdereinrich-
tung und ein oder mehrere Trockensand-Hoch-
behdlter mit den Sandschiebern und den Fiill-
rohren.

Der im feuchten Zustand angelieferte Gruben-
sand wird nun zuerst entweder von Hand oder
bei groBerem Sandbedarf mittels eines Greifer-
krans in den Trockenofen (1 in Abb. 3) gefiillt
und rieselt dort, sobald er getrocknet ist, durch
das Sandsieb in den sog. Férderbehilter. Be-
heizt werden die Trockendfen zumeist mitl
Kohle, Koks oder Ol, in besonderen Fillen aber
auch mit Abdampf. Um die iberschiissige
Wirme nicht einfach sinnlos .in die Luft zu
blasen®, werden die Ufen vielfach auch gleich
zum Heizen von Raumen und zur Bereitung
von Warmwasser mitbenutzt,

Die Férderbehélter (Inhalt 8001) haben nun
die Aufgaben, den mittlerweile trockenen Sand
in die Hochbehiélter zu ,beférdern”, was mit
Druckluft von etwa 3—5 atii geschieht. Aus die-

i
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sem Grunde sind sie zumeist an das Drudkluft-
Netz des Bw angeschlossen, kénnen aber auch
an die Druckluft-Leitungen wvon Loks an-
geschlossen werden. Durch den recht hohen
Druck und die damit verbundene hohe Ge-
schwindigkeit des aus dem Férderbehdlter aus-
geblasenen Sandes ist naturgemdB auch der
VerschleiB in den Foérderleitungen sehr hoch.
Um dem abzuhelfen, wird bei neueren Ausfiih-
rungen nicht mehr die PreBluft von oben in den
Behdlter eingeblasen, sondern vom Behilter-
boden aus durch eine porése Platte aus Sinter-
metall. Man verhindert damit gleichzeitig auch
eine iiberméBige Staubentwicklung, und um zu
vermeiden, daB Sand und Drudkluft gleichzeitig
in den Behilter gelangen koénnen, wird dieser
Vorgang von einer Steuerungseinrichtung aus
geregelt.

Uber die Férderleitung (aus nahtlosem Stahl-
rohr) gelangt dann der Sand in den Trocken-
sand-Hochbehdlter, der das doppelte Fassungs-
vermbgen des Forderbehilters besitzt. Dies ist
ndtig, um bei Stdrungen in der Sandférderung
die ungehinderte Versorgung der Fahrzeuge zu
gewdhrleisten. Um die Bildung von Schwitz-
wasser zu vermeiden, sind die Hochbehilter
innen mit Holz ausgekleidet. Die Drudkluft ent-
weicht aus der sog. Ablufthaube an der Ober-
seite des Behdlters iiber ein besonderes Staub-
filter, das in neueren Ausfithrungen grdBer ist,
als in der Zeichnung dargestellt und zudem
noch mit einer elektrischen Riittelvorrichtung
versehen wurde, um die Filtertiicher sauber
halten zu kénnen (damit die Druckluft immer
ungehindert austreten kann). Uber die Tele-
skoprohre gelangt der Trockensand dann letzt-
lich in die Sandkésten der Lok.

Abb. 4. Yom Foérderbehdlter gelangt der Sand . ..

vom Sand-
Trockenofen

l Pressluft

Sandsiond -
Anzeiger — |
! 1| Férderteitung
el I S
Seilzug des i o iR
Sandstand - 4
e ——

. Trok-
r ge-

Abb. 5. ... Uber die Forderleitung zum
kensand-Hochbehdlter. Uber die Sandschie
langt er dann in die Sandkdsten der Loks.

Soweit die einzelnen ,Bausteine” einer Be-
sandungsanlage. Der Trockenofen und auch der
Férderbehélter (vielfach auch Sand- und Koh-
lenvorratslager) werden in dem sog. Besan-
dungshaus zusammengefaBt. Dieses ist auch
hédufig mit den Aufenthaltsrdumen fiir das Per-
sonal der Lokbesandungsanlagen zusammen-
gelegt, da, wie schon anfangs erwdhnt, diese
Réume gleich vom Trockenofen mit beheizt
werden koénnen.

Fiir elektrische und Dieselloks wird die Be-
sandungsanlage in dhnlicher Weise ausgefiihrt,
jedoch miissen hier die Turmgeriiste wegen der
groBeren Hohe des Fahrdrahtes héher gebaut
werden (s. Bauzeichnung .Besandungsanlage
Ingolstadt* in Heft 16/68). Bei diesen Trieb-
fahrzeugen liegen bekanntlich die Sandkdsten
tiefer als bei Dampfloks und sind deshalb zum
Teil auch nicht so leicht zuginglich. Um die
Einfiillstutzen dennoch leicht erreichen zu kon-
nen, werden die Teleskoprohre mit elastischen
Schlduchen verlingert, oder solche Schliduche
sind gleich an die Sandschieber des Hochbehil-
ters angeschlossen.

Der Aufwand, der zur Sandaufbereitung ge-
trieben werden muB, ist — wie auch schon ein-
gangs erwdhnt — doch recht erheblich. Es ist
deshalb auch leicht verstindlich, daB gerade
der Betrieb von solch aufwendigen Besan-
dungsanlagen in Bw's mit geringem Bedarf an
Trockensand nicht rentabel ist, Neuerdings geht
die DB deshalb dazu iiber, solche Bw's von
eigenen grdéBeren Sandtrocknungsanlagen aus



Abb. é.

KKd-Sandvorratsbehdlter im Bw Duisbur
aus einem &hnlichen omerikanischen Kesselwugen?

Kieinmaterial ; letzteren gibt es — wenigstens in H0 — bald als Kibri-Modell.

oder direkt iiber Zulieferfirmen mit Trocken-
sand zu versorgen. Fiir die Anlieferung des
.fertigen* Sandes werden Kds-(Staubbehalter-)
Wagen eingesetzt; im Modellbetrieb eignen
sich hierzu z. B. der Kds-54 von Mairklin (Nr.
4622) oder der Kds-55 von Fleischmann (Nr.
5480). An den Verbrauchsstellen brauchen dann
nur Sandsilos aufgestellt und Sandférdereinrich-
tungen geschaffen werden.

Wie solche Sandbehidlter aussehen kénnen,
hat Herr J. Menzel aus Hedendorf in diversen
Bws entdeckt. Es handelt sich um ausgemusterte

Ruhrort-Hafen, mit Hochbehdlter. Ersteren imitiert mon
von Rivarossi HO, Atlas N, Arnold N usw.) sowie Bastel-

(Foto: J. Menzel, Hedendorf)

KKd-Wagen amerikanischer Bauart, die 3—4
Einzelkammern enthalten und die auf Beton-
fundamente gesetzt werden. Der Trockensand
gelangt aus den erwdhnten Kds-Wagen mittels
Druckluft {iber Schlduche durch die Einfiilldome
in die Behalter. Aufgrund des Behilterinnen-
drucks von 1—2 atii wird der Sand in den
Hochbehilter der Besandungsanlage — zur wei-
teren Fallférderung in die Triebfahrzeuge —
gepreBt. Lokomotiven mit tieferliegenden Sand-
kédsten koénnen in diesem Fall dann von Hand
(iber Schubkarren) versorgt werden. Es soll

Abb. 7. Keine neven Roumkapseln,
sondern Lokbesandungsbehdlter
neverer Art, die Herr R. Vogel aus
Disseldorf im Bw Dillenburg ent-
deckt hat. Leider konnte er nichts
Genaveres in Erfahrung bringen.

Auf den Behdltern steht:
Lokbesandungsbehdlter
Dienstgutbehdlter
Heimatstelle: Bw Dillenburg
Eigengewicht: 1000 k;
Zuladungsgewicht : ng kg
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Abb. 8. Auch im Bw Osterfeld-Sid entdeckte Herr
Menzel einen KKd-Vorratsbehditer auf Betonlogern.

Abb. 9. Das Besanden kann tatsdchlich mittels
Schlauch und Zapfpistole erfolgen . . .

Abb. 10.

. . wie hier bei einer K&f.

Py —

Abb. 11 und 12.
Stirn- und  Sei-
tenansicht  des
KKd-Sandvor-
ratsbehdlters der
Abb. é in 1/1 HO-
GroBe, gezeich-
net wvon Rufri
nach einer ver-
maBten Skizze
des Herrn Men-
zel. Das Rohr
fohrt zu einem
Turmgerist mit
Hochbehdélter
(im Kleinen bei-
spielsweise zum
kommenden
Kibri-Modell)
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Abb. 13. Bw-Motiv von der H0-Anlage des Herrn Menzel, mit Rechteck-Lokhalle, Tonkanlage fir V-Loks, Fuchs-

loder ouf Flachwogen fir Bekohlung (vorn). KKd-Behélter .mit Druckférderung zum | iad-%l Hochbehéalter”

(rechte Behdlter-Hdlfte) und Follférderung in Sandtransportkarren zur Besandung von V- und
Wagen (Fleischmann) steht gerade zur Uberfillung bereit.

allerdings auch moglich sein, an den Druck-
kammern Schlduche mit Zapfpistolen anzu-
schlieBen und die Fahrzeuge so unmittelbar mit
Sand zu .betanken” (s. Abb. 9).

Die Aufstellung der Besandungsanlage erfolgt
zweckmaBigerweise zwischen den Ausschlack-
Kammern und dem Lokschuppen. Im Schuppen
selbst darf sie keinesfalls stehen, damit kein

loks. Der Kds-

Sand in die Lager der abgestellten Loks ge-
raten kann und dadurch HeiBlaufer verursacht
werden konnten. Man ordnet sie so an, daB
ihre Bedienung durch das Personal der iibrigen
Lokbehandlungsanlagen mit {ibernommen wer-
den kann. Liegt das Gebdude der Besandungs-
anlage zwischen 2 Gleisen, so sollte der Gleis-
abstand mindestens 6 m betragen,

—
| T -
- — - amEr———— -
— H1 F 2 ‘/ﬂé-

[T
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Abb. 1. Blick ouf Bf. Schénblick (unverkennbar ein leicht modifizierter Nachbau von .Kottenforst aus Heft 7/1960).

Thema ,,Lokalbahn" HO-Anlage K. Steinback, Heidelberg

Als hngllhrinl eifriger MIBA-Leser (seit 1956)
meine Anlale die nach vielen

Lin's

Licht w”ﬁ?.ﬁ‘mmm.. stellen” und
auch einige bau gemachten Er-
fahrungen _Kund undeI-entuu Mancher wird
auf den Bildern elnlpe -gute Bekannte” (MIBA-Bau-
projekte) entdecken, mir - wie ich glaube -

rlu oxn sind, aber auch Unzuliinglich-
eiten, die Ied hauptséichlich daher stammen, daf

es bisher nur zu einer Versuchsanlage gebracht
h.-be Die einzelnen Motive wurden mit den ver-
schiedensten Mitteln und Materialien gesialtet, da
es mir ja hauptsiichlich darum ging. Gleismaterial
-n-znp:hienn und beim Gelindebau Erfahrung zu
sammeln.

Der Trockensand-Hochbehdlter braucht nicht
unmittelbar neben der Sandtrocknungsanlage zu
stehen, er kann bis zu 100 m entfernt angeord-
net sein, da sich der Trockensand auf diese
Entfernung durch PreBluft noch beférdern 1aBt.

Die Besandung erfolgt bei kleinen Bws bzw.
Bw-AuBenstellen (s. Heft 1/70, S. 35) von Hand,
bei mittleren und groéBeren Betriebswerken
durch Drucklufteinrichtungen, in einigen Son-
derfdllen (wie z. B. bei der Tibinger Besan-
dungsanlage) durch elektrische Aufziige oder
Becherketten oder sonstige Anlagen.

Selbstverstdandlich braucht ein Modellbahner
nicht alle genannten Einrichtungsteile nach-
zubilden, sondern es geniigt (rein optisch — ein
Traggeriist mit dem Hochbehilter (wie es z. B.
in HO von Kibri dieses Jahr als Messeneuheit
vorgestellt wurde) oder der Besandungsturm
von Wiad (ebenfalls HO) und die Darstellung
eines kleinen Gebdudes (nach Abb. 1 oder 2),
in dem sich alle genannten Einrichtungen wie
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Trockenofen u. dergl. .im Geiste” befinden. Bei
platzbeschrankten Verhdltnissen geniigt sogar
ein Wellblechgebdude (in dem sich theoretisch
Sandlager und Ofen befinden) und eine Hebe-
vorrichtung (Becherkette oder Behilteraufzug)
mit angebrachtem Hochbehélter. Eine grobBere
Besandungsanlage gewinnt man durch Zusam-
menbau zweier Kibri-Modelle (in der Art der
Abb. 2) oder durch Nachbau der modernen
Ingolstddter Besandungsanlage fiar Elloks und
Dieselloks in Heft 16/68, S. 858 ff. Die Anhédnger
groBerer Spurweiten miissen z. Z. noch zum
«totalen Selbstbau® schreiten, wenn sie ihr Bw
in dieser Beziehung vorbildgetreu ausgestalten
wollen. Die N-Bahn-Freunde sind fein heraus:
In der groBen Bekohlungsanlage ,Wirzburg”
(der diesjdhrigen Messeneuheit von Arnold) ist
eine Besandungsanlage (Sandbunker, Elevator
und Teleskoprohre) mit enthalten (s. Heft 3/70,
S. 128), so daB sich weitere diesbeziigliche Bau-
maBnahmen eriibrigen. WeWaw



Abb. 2. Bf.
Schénblick
aus anderer
Sicht.

Die Anlage ist 260 x 1,70 m groff und steht, der
besseren Zuginglichkeit wegen, mitten im Zimmer,
weshalb ich auch auf eine Hintergrundkulisse ver-
zichten konnte. Das Gleis- und Weichenmaterial
stammt von Casadio, Fleischmann und Peco und ist
mit Korkschotter, Kunsistoffschotter sowie in Schaum-
stoffbettungen verlegt. Hierbei hat sich gezeigt, daff

Abb. 3. Unmafistébliche Streckenp!anskizze im un-
geféhren MaBstab 1 :30. Die Lénge gehért etwas
gestreckt. 1 = Bf. Schénblick, 2 = Giterschuppen, 3 =
Lokschuppen, 4 = Schotterwerk, 5 = Vieh-Verlade-
station, 6 = Bf. Neukirch, 7 = Bergkapel'e.

verarbeitungstechnisch ~ bei recht natiirlich wirken-
dem Aussehen und guter Gerduschdimmung - am
giinstigsten die Schaumstoffbettung ist. Ich téne diese
immer mit Plaka-Farbe etwas dunkler und klebe an
den Rindern Kunststoffschotter an, um der Bettung
ein natiirlicheres Aussehen zu geben. Die Gleise selbst
behandle ich nach einer alten MIBA-Anregung. in-
dem ich die Schienen rosibraun einfiirbe und dann
die Laufflichen wieder blank schmirgle. Das Schwel-
lenband wird ebenfalls mit Plaka-Farbe holzfarben
fmridten. Ich habe festgestellt, daB sich der natiir-
ichste Eindruck bei Verwendung von Neusilber-
Schienen erzielen liBt.

Das Gelinde wurde auf Holz-Profilen aufgebaut,
die mit Wellpappe und Packpapier iiberzogen werden
und unter Verwendung von Styropor-Felsen und Zel-
lulose-Spachtel modelliert. Dan. wurde die schon

ob vorgeflirbte Landschaft (ich habe mit griinem,
g'uunem und grauem Spachtel gearbeitet) n soweit
ndtig mit Plakafarbe nachbehandelt und mit Grasfaser
bestreut. Zum Beilocken nehme ich nichi, wie so oft
angegeben, Weiileim (verdiinnt), sondern einfachen
Tapetenkleister, mit dem die Grasfasern auch aus-
ﬁﬂeldmel haften. Diese meine Geliindebau-Methode

iirfte gerade fiir gebirgige Landschaften eine ebenso
einfache wie natiirlich wirkende Losung sein und
sie fibertrifft meiner Meinung nach sogar die Wir-
kung, die mit Grasmatien erreichbar ist. Zudem er-
weist sich die so gefertigte Landschaft nicht nur als
recht leicht und stabil, sonderm ist auch wirklich
licht- und farbecht. Bisher ist es mir hingegen noch
nicht gelungen, lichiechtes (auf lange Zeit) Material
fiir Biume und Biische zu finden., das auch einen
enisprechenden natiirlichen Eindruck erwecki. Zwar
sind schaumstoffbeflockte Biume ausreichend licht-
bestindig, ihr Aussehen ist fiir meine Begriffe jedoch
nicht .echt” genug. Vielleicht bringt ein Hersteller
doch noch Islindisches Moos heraus, das mit
stindigen Farben behandelt und nichi schon nach
ecinem halben Jahr strohgelb ist.

Meine Gebidude sind allesamt in der eigenen .Bau-
firma“ aus Sperrholz entstanden, das nach dem be-
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Abb. 4 u. 5. Partie um den obe-
ren Bahnhof Neukirch mit Vieh-
Verladerampe.

kannten und bewiihrten Verfah-
ren verputzi worden ist.

ich a: viele Jhahre
lang alles Mgl ausprobiert
habe, werde ich demniichst daran
5ehcn. eine Eckanlage - aller-
ings Baugréfe N - aufzubauen

und zu gegebener Zeit wieder
iiber meine _schipferischen” Er-
gebnisse _von mir sehen lassen”.

Steinbck

ACHTUNG — WARNUNG!
SABOTAGE! SPIONAGE! oder SCHLAMPEREI!

LILIPUT- Modellbahnfabrik - Wien, Walter B U C H E R L setzt uns mit Eilbrief davon in Kenntnis, daf das
HANDMODELL der PERSONENZUG-TENDERLOK Baureihe 78

im Zollvormerkverkehr am Transportweg vom Zollamt Nirnberg-Houpibohnhof zum Foloatelier der Grofi-
druckerei Mou ! & Co., Nirnberg, am 14. Juni 1970 obhanden gekommen ist. Lout zugekommener Infor-
mationen sollen auch Erstmuster einer englischen Spielwarenfirma zum gleichen Zeitpunkt verschwunden sein.
LILIPUT - Wien wa rnt vor dem Ankouf dieses Hondmusters.

LILIPUT - Wien erbittet Eilnachricht, falls dos Handmuster der 078 irgendwo gesichtet werden sollle. Eil-
nachrichten werden selbstverstdndlich vertraulich behandelt! Die fir August/September 1970 geplante Ausliefe-
rung der Lok 78 an den Fachhandel erféhrt, wie uns versichert wurde, durch diesen Vorfall keine Verzégerung.
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?allrym Lt mit elektronischem ,Schwungrad”

von R. K. Casanova, Maastricht/Holland

In Heft 13 XVII/1965, S. 610, habe ich den
Gleisplan meiner im Baou befindlichen HO-
Anlage .Rietlingen” vor?esielli. Der Nach-
druck dieses Gleisplanes liegt auf dem Bahn-
hof, wobei zwangsldufig die freie Strecke zu
kurz kommt. Ich persénlich sehe darin keinen
alizu grofien Nachteil, da erstens ein vorbild-
gerechter Rangierbetrieb besonders inter-
essant ist und zweitens der modellméfige
Nachbau der freien Strecke — wegen des
meist nur beschrénkt zur Verfigung stehenden
Platzes — sehr problematisch ist. Was mich,
und sicher nicht nur mich allein, bisher bei
der Ublichen Steverung der Fahrgeschwindig-
keit unserer Loks stérte, ist das unsanfte An-
fahren und Auslaufen. Natirlich kann man
die Fahrspannung ganz langsam reduzieren,
doch ist das keine Lésung des Problemes.
Beim Vorbild, zum Beispiel einer Dampflok,
kann man den Dampf bei voller Geschwindig-
keit wegnehmen, ohne daf} die Lok mit einem
Ruck stehen bleibt. Im Gegenteil, sie wird
langsam und weich auslaufen. Das Gleiche
gilt fir das Anfahren. Diese Effekte missen
wir auch bei unseren Modelltriebfahrzeugen
anstreben, wollen wir einen vorbildgerechten
Rangierbetrieb auf unserer Anlage abwickeln.

Man kann das erstrebte Ziel durch eine
mehr oder weniger aufwendige, mechanische
Steverung, die auch bereits in der MIBA be-
schrieben wurde, erreichen, wobei das Fahr-
sponnungspotentiometer durch einen Motor
Uber ein Getriebe gesteuert wird. Auch ich
wollte urspriinglich diesen Weg einschlagen,
als einer meiner Bekannten mich auf eine
Veréffentlichung  iber eine elektronische
Schaltung (1) aufmerksam machte. Wie jeder,
der keine praktische Erfahrung auf elektroni-
schem Gebiet hat, war ich zundchst skeptisch,
lieB mich ober zu einem Versuch Uberreden
und ich bin nun so von meinem Fahrpult be-
qeistert, daf} ich lhnen diese Méglichkeit Ihre
Loks gleichméBig langsam anfahren und ous-
laufen zu lassen, unabhdngig von der Ge-
schwindigkeit mit der man die Fohrspannung
stevert, nicht vorenthalten méchte. Ich gehe
in meiner Annahme sicher nicht zu weit, wenn
Sie von mir nicht nur eine Schaltung erwarten.
Deshalb méchte ich versuchen, lhnen auch die
theoretischen Grundlagen die Steverung zu
erkidren.

Betrachten wir zundchst Abb. 1, so sehen
wir eine Schaltung eines Widerstandes R und
eines Kondensators C. Diese Art von Schal-
tungen nennt man in der Regeltechnik ein
Verzégerungsglied. Sie bgg:n_nen etwas zu
ahnen und sind auf dem richtigen Weg. Die
beiden linken Klemmen nennen wir den Ein-
gang, die beiden rechten den Ausgang. In

Gedanken schlieBen wir jetzt an die zwei
Ausgangsklemmen ein Voltmeter, um die Aus-
gangsspannung U, zu messen. Zundchst liegt
am Eingang keine Spannung (Ug = 0). In der
oberen grafischen Darstellung in Abb. 1 ist
U, abhéngig von der Zeit t aufgezeichnet.
Beim Zeitpunkt t, schalten wir schlagartig
z. B. auf 12V auf unser Verzégerungsglied
(eine Sprungfunktion, wie der Regeltechniker
sagt) und schaven nun, was unser Voltmeter
am Ausgang anzeigt (siehe unteres Diagramm
in Abb. 1). Bis zum Zeitpunkt t, wird natiir-
lich die Ausgangsspannung U, ebenfalls wie
die Eingangsspannung U, gleich Null sein.
Danach ,léuft* unser Kondensator langsam
voll, er 1adt sich auf und die Spannung U,
steigt langsam an, bis sie den Wert der Ein-
gangsspannung erreicht hat.
. «GroBartig”, hére ich Sie sagen, ,dof ist
ja genau das, was wir brauchen”. Nun J1c|,
so einfach ist es einerseits auch wieder nicht,
andererseits bestehen noch viel mehr Még-
lichkeiten. Kehren wir zurick zum Diagramm

R
—{—} -L °
Ue c Va
SR NS ENCE
|
2V +—
A
Y%

= .

to t

Abb. 1. Aus einem Widerstand und einem Konden-
sator &8t sich ein sog. .Zeit-Glied” aufbauen.
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Abb. 2.
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9 einzelne Widerstdnde, die Uber den Stufenschalter S 1.4 geschaltet werden (s. ouch Abb. 3—35).

Die gesamte Schaltung des elektronischen Fahrpultes sieht vielleicht im ersten Augenblick komplizierter aus als sie in Wirklichkeit ist. Dies li
dafd sie gleich so gezeichnet ist, wie spéter der praktische Aufbau erfolgt (getrennt
in einem geschlossenen Gehduse — man kann die Ausgangs-Transistoren ?OC 30) ouch an

t
ppen, die strich-punktiert umrandet sind). Erfolgt der Au‘l’ge
Kihlventilator entfallen. Der Widerstand R 1.1 — R 1.10 ist kein Spezial-Bauteil, wie es der Z

er Rickseite auen anbring

KL14

daran,
u nicht
en —, so kann der Motor M mil dem
eichnung nach vielleicht scheinen kénnte, sondern es sind vielmehr



In

der Mitte (der Abb. 3)

LIn-
der 11-stufige Schalter

Die einzel-

Inter-

essant ist auch die Be-
festigung der Teile in

Losterklemmen

Schalterebe-
nen und die angeldte-
dos Brems-

Abb. 3—5. Das fertige
Fahrpult in der Front-
ansicht und sein
nenleben”
nen Bauteile und ihre
Anordnung sind deut-
zu erkennen
mit zwei
ten Widersténde. Links
daneben
potentiometer

lich

der Ausgangsspannung U, in Abb. 1. Wenn
man an die Kurve der Ausgangsspannung U,
in den Punkt i, eine Tangente legt, so hat
diese einen bestimmten Schnittpunkt mit der
Linie 12 V. Diesen Abschnitt — eine gewisse
Zeit, die verstreicht — nennt man Zeitkon-
stante t,, ; und diese Verzdgerungszeit t, ist
gleich dem Produkt aus Widerstand R und
Kapazitdt C des Kondensators:

ty=R-C (1

Wiirden wir also zwischen unser Fahrpult
und die Schienen ein Verzégerungsglied schal-
ten, was prinzipiell ohne weiteres moéglich ist,
dann missen wir R sehr klein machen, damit
der Spannungsabfall am Widerstand nicht zu
groB wird und wir noch genug ,Saft” fir
unsere Lok ibrig behalten. Das hiefle dann
aber, dafl wir, um eine bestimmte Verzége-
rungszeit (Zeitkonstante) zu erreichen, nach
Gleichung (1) die Kapazitat des Kondensators
sehr grof3 machen missen. Der Kondensator
wird dann so teuver, dafl man sich ihn nicht
mehr leisten kann.

Jelzt werden Sie enttduscht sein, doch fol-
gen Sie mir zundchst weiter, was man noch
alles mit so einem Verzégerungsglied anstel-
len kann; dann finden wir auch fir unser
Problem eine L&sung.
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_ In Abb. 7 habe ich den festen Widerstand
im Verzégerungsglied durch einen verdnder-
lichen ersetzt. geginnen wir wieder mit unse-
rem Spielchen, wobei wir den Widerstand auf
den halben Wert einstellen. Zum Zeitpunkt t;
legen wir an den Einqan die Eingangsspan-
nung Ug = 6V (siehe 1. &ugmmm in Abb. 7).
Im zweiten Diogromm sehen wir dann, wie
unsere Ausgangsspannung U, langsam an-
ste_ist,' um schlieBlich 6V zu erreichen (in
Wirklichkeit geschieht das exakt erst nach un-
endlich langer Zeit; fir uns hat dies aber
keine_praktische Bedeutung). Wenn wir jetzt
zum Zeitpunkt t: die Eingangsspannung ab-
schalten und die Eingangsklemmen kurzschlie-
Ben (siehe erstes Dlu&rumm), dann féllt die
A ngsspannung nicht etwa schlagartig auf
Null zuriick, sondern nimmt langsam ab, wo-
bei wieder unsere Zeitkonstante t, = R - C

die ausschlaggebende Gréfle fiir das Abneh-
men der Ausgangsspannung ist.

Wenn aber die Zeitkonstante t, = R - C
die ausschlaggebende GréBe fir die Ge-
schwindigkeit des Zu- bzw. Abnehmens unse-
rer Ausgangsspannung ist, dann kénnen wir
ja auch durch Verdndern unseres Widerstan-
des R die Geschwindigkeit der Spannungszu-
und abnahme stevern. Das probieren wir in
Gedanken aus d(unlersies Diagramm in Abb. 7).
Wir machen den Widerstand zu Null, wo-

Abb. 6. Die Ge-
samt-Schaltung

des Fohrpultes ist
hier der Deutlich-
keit halber noch in

l 220V~

Transformator
— Gleichrichter

F* einem sog. Block-
Schaltblid darge-
{_ 5V= stellt.
Fahrspannungspotent.
o~
| Fahrgeschwindigkeit
t

L] Verzogerungsglied

S
/\
Fahrstrom
L Umpolschalter
H
Fahrtrichtung

R
M T
L :
8V
A
b J |
it -
i [ 2 7
V7 -
A
Uy | | % y
-
" t
" T'l —
s LS .
[V | o
4 LR
R=Ry Abb. 7. Nochmals das RC-
e Rml) Glied aus Abb, 1, der

Widerstand wurde jedoch
durch ein Potentiometer er-
setzt.

- ReRyR,

dqr‘cjh die Zeitkonstante ebenfalls gleich Null
wird:
ty =0-C=0

Wenn wir jetzt zum Zeitpunkt ty 6 V an den
Eingang legen, wird auch sofort die Aus-
gangsspannung 6 V werden und umgekehrt
wird zum Zeitpunkt t2 die Ausgangsspannung
U, direkt gleich Null, wenn man Ug abschal-

tet und den Eingang kurzschlieft (strich-punk-
tierte Kurve im untersten Diagramm von
Abb. 7). Wenn wir andererseits den Wider-
stand R gréBer machen als im ersten Ge-
dankenversuch, dann wird die Ausgangsspan-
nung U, langsomer ansteigen bzw. abfallen

(gestrichelte Kurve im untersten Diagramm
von Abb. 7).

Woas bedeutet das nun fir die SieuerunF
unserer Fahrgeschwindigkeit? Denn diese wol-
len wir bei all dem Theoretisieren letzten
Endes nicht aus den Augen verlieren. Wir
haben jetzt zwei ,Regler”, einen mit dem wir
die Fahrspannung stevern (oder mit anderen
Worten die Eingangsspannung unseres Ver-
zdgerungsgliedes) und einen zweiten fir die
Verénderung der Zeitkonstanten. Wir schal-
ten das Verzégerungsglied zwischen Fahrpult
und Schiene, auf der unsere Lok steht. Zu-
ndchst stellen wir eine bestimmte Zeit-
konstante ein. Danach drehen wir das Fahr-



potentiometer direkt z. B. auf halbe Fahr-
geschwindigkeit. Langsam wird sich die Lok
in Bewegung setzen, um nach einer bestimm-
ten Zeit die eingestellte Geschwindigkeit zu
erreichen. Jetzt drehen wir das Fahrpotentio-
meter auf volle Geschwindigkeit. Langsam er-
hoht die Lok ihre Geschwindigkeit, bis sie
wiederum den eingestellten Wert erreicht hat.
Wir schalten jetzt die Fohrspannung aus, in-
dem wir das Potentiometer auf Null stellen
und damit gleichzeitig die Eingangsklemmen
des Verzogerungsgliedes kurzschlieBen. Die
Lok wird ihre Fahrt mehr und mehr vermin-
dern, um schlieBlich zum Stehen zu kommen.
Wollen wir, nachdem wir die Fahrspannung
ausgeschaltet haben, die Fahrt der Lok be-
schleunigt vermindern, also bremsen, dann
brauchen wir nur den Widerstand des Ver-
zdgerungsgliedes langsam in Richtung Null
zu drehen. Da, wie gefdllt lhnen das? Sie er-
innern mich an den teuren Kondensator. Gut,
hier die versprochene L&ésung dieses Pro-
blemes: Wir nehmen einen grofien Wider-
stand und einen kleinen Kondensator und
schalten zwischen Verzégerungsglied wund
Schienen einen einfachen transistorisierten
Verstdarker [rsiehe Abb. 9).

Was ein Transistor berhaupt ist bzw. wie
er funktioniert, ist ja bereits in Heft 5/70 ndher
erldutert worden. Der Einfachheit halber wol-
len wir jedoch noch einmal sein Verhalten in
einer Verstdrker-Schaltung in Verbindung mit
dem in Abb. 1 und 7 erléuterten RC-Glied be-
obachten.

Betrachten wir also den in Abb. 8 geschal-
teten Transistor. In der Kollektorleitung be-
findet sich der Widerstand Rk und in der

Emitterleitung der Widerstand Rg. Uber einen

verdnderlichen Widerstand R kann ein an die
Basis angeschlossener Kondensator C auf-

eladen werden. Schliet man den Schalter S,
gonn ist der Kondensator C zunéchst noch
entladen und die Basis weist ein positives
Potential auf. Solange aber das Potential der
Basis positiv ist, kann durch den Transistor
(Kollektor — Emiﬁerk kein Strom flieBen. Mit
dem Aufladen des Kondensators vergréfert
sich das negative Potential an der Basis. Da-
durch wird der Transistor leitend. Uber den
Emitter flieBt der Emitterstrom Ig, der prak-

tisch gleich dem Kollektorstrom Iy ist (da Ig
sehr klein ist); Ig ergibt sich aus Vg und
Rg. Es hat eine Stromverstdrkung statt ge-
funden, die durch das Verhdltnis |/l g be-
stimmt wird.

Aus dieser einfachen Schaltung mit einem
Transistor ist die Schaltung der Abb. 9 mit

— —y

Abb. 8
prinzipielle
tung einer Transi-
stor-Verstarker-
stufe . . .

zeigt die
I-

+

b

Abb. 9. .. wie sie ouch beim Fohrstrom-Verstdrker verwendet wird. Zwei Ausgangs-Transistoren sind parallel

geschaltet.
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funf Transistoren fir unsere Aufgabenstellun

abgeleitet. Alle GréBen der Bauelemente sin

in dieser Darstellung angegeben. An die
Klemmen a und b wird die Gleichspannung
von 15V gelegt. Sehr wichtig ist es, auf die
richtige Polung zu achten. Ry ist unser Fahr-
spannungspotentiometer. Ein drahtgewickel-
tes 5kQ-Linear-Potentiometer Gbernimmt die
Funktion unseres urspriinglichen Fahr,reglers”.
Rys (50 kQ-Linear-Potentiometer) ist der ver-
dnderliche Widerstand und C; (1000 «F, 25V
Elektrolytkondensator) die Kapazitdt unseres
Verzdgerungsgliedes. Bei den finf Transisto-
ren handelt es sich um die folgenden Typen:
AC126, AC128 und drei Transistoren OC 30
oder ersatzweise AD 162). Die letzten beiden

ransistoren OC 30 sind, wie man aus Abb. 9
ersehen kann, parallel geschaltet. Dies ist
ndtig, da ein Transistor allein nicht die ndtige
Leistung ,verkraften” kann, sich demzufolge
unzuldssig stark erwdrmen wirde und dann
bald ,hiniber” wdre. Zu allen eingezeichne-
ten Widerstdnden sind die Werte in der
ZelchnunE angegeben. Den Widerstand Riz
von 5 Q kann man durch Parallelschalten von
zwei 10 Q-Widerstdnden herstellen, was bil-
llg:r ist. Schwierigkeiten hatte ich mit der Be-
schaffung der niederohmigen Widersténde.
Ich habe mir diese darum selbst gewickelt. Das
Beste ist, Sie besorgen sich Widerstandsdraht
fir Heizzwecke und lassen sich den Wider-
stand pro Meter angeben, dann brauchen Sie
nur noch die entsprechende Lénge abmessen
und auf einen Isolator wickeln. Falls das Ma-
terial des Widerstandsdrahtes nicht weichlot-
bar ist, muB man den Widerstandsdraht mit
den Enden der Montagedréhte durch zwei
kleine Schrauben miteinander verbinden. Die
in Abb. 9 beschriebene Schaltung hat einen
Nachteil; sie ist nicht kurzschluBfest. Ein Kurz-
schluB fihrt zur Vernichtung der Endstufen-
Transistoren. Deshalb missen wir unsere
Schaltung mit einer Sid’mrunﬂ\ von 1 A (250 V)
absichern (am besten sog. Micro-Fuse-Siche-
rungen, die sehr schnell ansprechen).

Ja. im Prinzip wdre es das. Dennoch méchte
ich die von mir fir mein Fahrpult erweiterte
Schaltung kurz beschreiben. Aufler einigen
interessanten Anregungen haben Sie dann
auch noch die Méglichkeit, einfach meinen
Schaltplan nach Abb. 2 zu kopieren, falls Sie
den ganzen theoretischen Kram einfach
Llinks liegen lassen wollen®. ]

Zundchst die ,Behausung” der elektrischen
Innereien: Auf einer 8 mm-Hartfaserplatte
habe ich einen pultférmigen Kasten aus 4 mm
Sperrholz gebaut. Der schrige Teil ist im
Innern mit einem klappbaren Deckel ver-
sehen, der alle Schalter und Kontrollampen
tragt und mit einer weiteren Platte abgedeckt
ist, aus der die Schalterachsen herausragen.
Der elekirische Teil des Deckels ist in der
Schaltung in Abb. 2 im oberen Teil dargestellt.
Ebenso wie der Deckel, sind auch die Schal-
tungen der Widerstdnde und der Transistoren
(mit Ventilator), die auf gesonderte Sperrholz-
bretichen montiert sind,
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iber numerierte

Klemmenleisten untereinander verbunden. Das
hat den Vorteil, dafl man schnell die eine
oder andere Bauelementgruppe aus der Schal-
tung herausnehmen kann, aber auch bei der
Kontrolle der Schaltung erweisen sich die
Klemmleisten als sehr nitzlich. Hier wieder
ein kleiner Tip: Verbindungen zwischen Dek-
kel und Kasten aus flexibler Kupferlitze aus-
fohren, da Montagedraht unweigerlich ab-
bricht, wenn Sie den Deckel einige Male
gedffnet haben.

Zwischen den Eingangsklemmen KL 1.1 und
KL 1.2 (220 V Netzstecker) und dem Transfor-
mator TR 1.1 befindet sich der Hauptschalter
S 1.1. (Zur Kodierung: allen meinen elektri-
schen Einheiten gebe ich durchlaufende Num-
mern, z. B. Fahrpult 1.0, Stromversorgung fir
Stellwerk und Beleuchtung 2.0, ein bestimm-
ter Anlagenteil 3.0 usw. Innerhalb jeder Ein-
heit werden dann z. B. alle Widerstdnde mit
einem R bezeichnet und erhalten der Reihe
nach die Nummern: R 1.1, R 1.2 usw. Fir das
Verbinden der einzelnen Einheiten unterein-
ander stelle ich Blockschaltbilder dar, auf
denen die Verbindungen zwischen allen Klem-
men KL eingezeichnet sind). Denken Sie daran,
daB Sie mit 220 V arbeiten und beachten Sie
deshalb alle VorsichtsmaBiregeln! Als Trans-
formator verwende ich einen Vorkriegs-
Maérklintrafo. Am regelbaren Abgriff habe ich
15V eingestellt und als sekunddre Haupt-
spannung verwendet. Als Hilfsspannung habe
ich 6V abgegriffen. Mit dieser Spannung
speise ich die Kontrollampen und den An-
triebsmotor fir den Ventilator. Die sekundére
Hauptspannung von 15V fihrt Gber den se-
kunddren Ausschalter S 1.2 zum Schalter S 1.3.
In der eingezeichneten Stellung des Schalters
arbeitet das Fahrpult mit Vollweggleichrich-
tung. In der enitgegengeseizten Schalterstel-
lung wird ein besonders langsames Fahren
mit Halbwellenbetrieb méglich und man hat
so zudem noch einen speziellen Rangiergang.
Allerdings muB man dann den Verzogerungs-
widerstand R 1.11 sehr klein einstellen, was
aber fir den sehr langsamen Fahrbetrieb
nicht hinderlich ist. Als Gleichrichter verwen-
dete ich einen Selen-Trockengleichrichter.
Parallel zum Gleichrichter ist ein Glattungs-
kondensator C 1.1 geschaltet. Der Fahrstufen-
schalter S 1.4 ist ein 11-stufiger Schalter mit
zwei parallelen Ebenen. Anstelle des Schal-
ters kann man auch ein wesentlich billigeres
Potentiometer verwenden. Ich bevorzugte den
Schalter, da auf diese Weise eine einfache
Kontrolle der eingestellten Fahrstufe méglich
ist, indem man die Kontakte der einen Ebene
in Potentiometerschaltung mit Widerstdnden
(R 1.1 bis R 1.10) mit einem Totalwert von
5 kQ verbindet und an die Kontakte der ande-
ren Ebene Kontrollampen anschliefit. Zu den
in Abb. 2 unqefgebenen Zahlenwerten der
Widerstdnde sei folgendes bemerkt: Die erste
Zahl in den eckigen Klammern gibt den Wert
in Ohm an, wobei z. B. 5k = 5 Kiloohm, also
5000 Ohm bedeutet. Die zweite Zahl gibt die
Leistung in Watt an. Fehlt die zweite Zahl,



so bedeutet das, dafl Widerstdnde mit /2 W
ausreichend sind. Beim Anl&ten der Transisto-
ren in die Schaltung ist darauf zu achten, daf3
sich die Transistoren nicht erwdrmen. Zu die-
sem Zweck wird wdhrend des Létens ein
Stickchen Kupferblech (Kupfer wegen der
hohen Warmeleitfahigkeit dieses Materials)
mit einer Zange auf den AnschluBBdraht zwi-
schen Transistor und Létstelle gedrickt. Die
Taste S 1.7 ist meine Notbremse. Beim Drik-
ken von S 1.7 wird die Stromzufuhr zur Lok
unterbrochen und diese bleibt, wie bisher
beim Ausschalten des Fahrstromes, schlag-
artig stehen. In Abb. 2 ist noch ein Ampere-
meter A 1.1 eingezeichnet. Ich habe das Mef-
instrument noch nicht in mein Fahrpult ein-
gebaut, werde das aber spéter sicher noch
nachholen. Als Sicherung Z 1.1 verwende ich
eine trége B00 mA-Schmelzsicherung. Durch
Parallelschalten einer Kontrollampe zur Siche-

rung ist es méglich den Zustand der Sicherung
zu Oberwachen. Bei KurzschluB, also bei
durchgebrannter Sicherung, leuchtet die Kon-
trollampe auf. S 1.5 ist der Umpolschalter fir
die Fahrrichtung. Zur Kihlung der Transisto-
ren habe ich einen Ventilator (M 1.1) in das
Fahrpult eingebaut. Dieser erwies sich jedoch
im Betrieb nicht als absolut nétig. Die Klem-
men KL 1.3 und KL 1.4 sind der Ausgang des
Fahrpultes und miissen mit den Schienen ver-
bunden werden.

So, das wdre es. Dies ist zwar keine billige
Lésung eines alten Problemes, jedoch haben
‘rjqich die erzielten Resultate vollauf entsché-

igt.

Literatur

Kunstmatige “troogheids” schakelingen voor model-
treinen

H. de Vos

Radio Electronica; Aug. 19463

Mein erster ernsthatter Versuchin

von Clavs
Maédel,
Karlsruhe

(und mein letzter mit einer alten Kleinbildkamera)

Ich wollte haupisichlich mal sehen, wie es in dieser
Baugrifie mit der Landschaftsgestaliung so _hinhaut”,
Ganz fertig ist sie noch nicht, es fehlen noch einige
Haupisignale und Vorsignale sowie noch andere Klei-
nigkeiten. Der Gleisplan ist nicht gerade aufregend:
cine eingleisige Ringstrecke mit Kehrschleife, zwei

Abb. 1.

¥

verdeckte Abstellgleise und abzweigende Nebenbahn
mit bescheidenem Endbahnhéichen.

Das Geliinde besteht aus den bekannten Materia-
lien: Holzrahmen, 12 mm-Tischlerplatten und Weich-
faserplattenstiicken (D platten) fiir Ben und
Felsen. Der See und Bach sind aus Kunsiglas. Der

Sehr .Oppig” ist der Durchgongsbf. nicht ousgefallen, ober es ist eben nie genug Platz vorhanden.



Wildbach samt Wasserfall ist aufgemalt.
Die Gleise sind im Bahnhofsbereich mit
Kibri-Schotter eingeschottert. Die Strek-
kengleise liegen in Mbssmer-Schaumstofi-
bettung, nur an den Seiten ist efwas
Schotter angebracht. Ansonsten Plaka-
farben, Streufaser, Béume, zum Teil
selbsigemacht aus eingefiirbtem Island-
moos von der Friedhofsgiirtnerei. Die
Gebiiude sind zum grofen Teil auch
Selbstbau. Die Fensterrahmen habe ich
aus zurechigeschnittenen Lochkarten und
aus Gardinenstoff (Stores), die es ja in
verschiedenen .Netzweiten™ gibt, ge-
fertigt.
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Abb. 2—6 zeigen weilere
Motive der N-Anlocge wvon
C. Mddel. Trotz des .Nebels”
vermdgen sie doch einige
recht nette Anregungen zu
vermitteln.



Und das Fazit meiner Ver-
suchsanlage? - Der Platz,
den man zur Verfiigung hat,
ist offenbar immer zu klein!
Ein einfacher Durchgangs-
bahnhof mit abzweigender
Nebenstrecke, dazu noch
-Landschaft® (See. Bach) ist
auf einer Fliche von 1,70 x
0.60 m auch in Spur N schon
ein bifichen zuviel. Das
-Bauen~ der Landschaft hat
mir zwar viel Freude ge-
machi, aber wenn am End’
das Betriebliche zu kurz
kommt, ist es auch wieder
nichts.

Meine niichste Anlage
stelle ich mir so dhnlich vor
wie die in der Anlagen-Fibel
auf Seite 115/116, Abb. 62b.
Also Bw mit Abstellbahnhof,
Paradestrecke und vielleicht
noch ein kleiner Vorstadi-
bahnhof, sozusagen das Vor-
feld eines gréBeren Bahn-
hofs. Doch hieriiber zur ge-
gebenen Zeit mehr!

Fotos bitte mindestens im Format 9 x 13 cm schwarz/weiB glénzend!




/Co;aélSa/mﬁb'ée und ihze Probleme

Abb. 1.
zusammengesetzt (rechts vorn ist noch der

Wie schon Herr Dannenberg im Artikel in
Heft 4/70 richtig bemerkte, sind Kopfbahn-
héfe bei der Bundesbahn (und auch bei ande-
ren Eisenbahnverwaltungen) nicht sehr beliebt.
Das hat seinen guten Grund, denn sie bringen
fiir den Verkehr einige Nachteile mit sich, auf
die wir noch im einzelnen eingehen.

Unser Mitarbeiter Giibema hat sich der Miihe
unterzogen, den Gleisplan des bisherigen Kopf-
bahnhofs Ludwigshafen — zugleich als inter-
essantes Gegenstiick zum Gleisplan des neuen
Durchgangsbahnhofs Ludwigshafen (s. Heft 2/70)
— nach authentischen Unterlagen zu zeichnen;
auBerdem hatte er schon vor ladngerer Zeit
einige Bilderserien im Kopfbahnhof geschossen,
die heute zur Erlduterung und Illustrierung
dienen sollen.

DaB wohl kein Modellbahner einen solchen
Originalplan verwirklichen kann, versteht sich
wohl von selbst, aber es ist nicht minder reiz-
voll, belehrend und unterhaltend, einen solchen
Plan zu studieren. Um Wesen und Merkmale
eines Kopfbahnhofs jedoch besser heraus-
zuschdlen, mégen die Abb. 2, 3 und 4 als An-
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Das Bahnhofsvorfeld des Ludwi ho!ener Kopfbahnhofs mit den Lok-Wartegleisen, aus 2 Aufnohmen
%ehelfspockwagan MD 4ie zu erkennen).

schauungsbeispiele dienen. Abb., 2 skizziert (nach
Prof. Dr. Ing. Blum) die hichst einfache Grund-
form fiir einen gréBeren Kopfbahnhof mit der
Dreiteilung: Empfangsgebdude — Querbahn-
steig — Zungenbahnsteige. Meist ist der Quer-
bahnsteig (Kopfbahnsteig) besonders ausge-
bildet.

Wenn in einem Kopfbahnhof mehrere Strek-
ken miinden, so werden diese meist entspre-
chend Abb. 3 nebeneinander gelegt und die
Abstellgleise (bzw. der Abstellbahnhof) wird
dazwischen angeordnet. Bei dieser Form besteht
in den Bahnsteigen ein Durcheinander in An-
kunft und Abfahrt, wie die Pfeile in Abb.3 zu
erkennen geben. Besser ist es, einen Kopfbahn-
hof nach dem Richtungsbetrieb auszulegen (siehe
Abb. 4). Hier ist eine klare Trennung zwischen
Ankunft und Abfahrt. Diese Anordnung erfor-
dert allerdings eine Uber- oder Unterfiihrung
(s. ebenfalls Abb. 4).

AuBer den Problemen, die in den drei Grund-
skizzen angesprochen werden, haften einem
Kopfbahnhof — wohlbemerkt: im GroBen —
folgende Nachteile an (wobei wir gleichzeilig



kommentieren wollen, ob ihnen im Kleinen
negative oder positive Bedeutungen zukom-
men):

1. Die Gefahr, daB bei einem einfahrenden
Zug die Bremsen versagen und er auf den
Prellbock und ggf. auf den Kopfbahnsteig auf-
fahrt. — Nun, diese Gefahr hat im Kleinen nicht
so weittragende Folgen wie im GroBen, aber
es kann natiirlich auch mal passieren und ist
nicht gerade angenehm, wenn der Kopfbahn-
hof iberdacht ist. Dieser Punkt kann also im
Kleinen vernachldssigt werden.

2. Die Lokomotiven ankommender Ziige wer-
den so lange eingeschlossen, bis der Zug wieder
abfdhrt oder die Wagen zu den Abstellgleisen
verschoben werden. — Dieser Minuspunkt wird
im Kleinen zum Pluspunkt, da er einerseits
willkommene Rangiermanéver mit sich bringt
und andererseits jeweils den Einsatz minde-
stens zweier Loks erheischt.

3. Alle ein-, aus- oder durchfahrenden Ziige
miissen einen Richtungswechsel vornehmen. Da-
durch ist es unméglich gemacht, daB sich der
Packwagen (als ,fahrbares Biiro* des Zugfiih-
rers) an der Spitze des Zuges befindet. — Nun,
auch dieser Punkt ist im Kleinen nicht weiter
tragisch.

4. Letzteres gilt auch fiir die Tatsache, daB die
neu einzusetzenden Wagengarnituren von der
Lok zu den Bahnsteigen gesch oben werden
miissen, was (im GroBen) aus Griinden der Be-
triebssicherheit tunlichst vermieden werden
sollte.

5. Alle Zug- und Rangierfahrten werden bei
einem Kopfbahnhof nicht auf 2 Bahnhofsképfe
verteilt, sondern auf einen einzigen konzen-
triert. Dieser ist nicht nur doppelt belastet,

sondern dariiber hinaus noch mit zuséatzlichen
Rangierbewegungen belegt — ein weiterer

:;ix)”‘

Punkt, der im Kleinen nur f i r den Kopfbahn-
hof sprechen kann!

6. Zu der vorerwdhnten doppelten Belastung
kommen noch die Erschwernisse durch ge-
gebene Gleiskreuzungen, die nicht immer und
nicht in jedem Fall durch (kostspielige) Uber-
fihrungsbauwerke vermieden werden kdnnen.
— Auch dieser ,Nachteil® kann in den Augen
eines Modellbahners zu einem ,Pluspunkt”
werden, entweder als bereicherndes Betriebs-
erschwernis oder als ,Zwang* zu einer entspre-
chenden Trassengestaltung. (Im bisherigen
Ludwigshafener Kopfbahnhof konnten bei-
spielsweise gleichzeitig drei Ziige ein- bzw.
ausfahren, falls sich ihre FahrstraBen nicht
kreuzten. Wenn jedoch auf Gleis 1 ein Zug in
Richtung Mainz abfuhr, waren alle anderen
Gleise blodkiertl).

7. DaB die Leistungsfdhigkeit der Bahnsteige
geringer ist als bei einem Durchgangsbahnhof
und ein Kopfbahnhof daher mindestens doppelt
soviel Bahnsteiggleise haben soll, ficht einen
Modellbahner wohl nicht weiter an, da man
dieses Manko im Kleinen durch einen vermehr-
ten Zugeinsatz wettmachen kann.

Noch ein Wort zu Bw und Abstellbahnhof.
In der Regel sollen beide Einrichtungen zwi-

Abb 3. Beim Nebeneinander-
egen zweier Strecken (Linien-
botnab) ergibt sich in den
Bahnsteigen ein Durcheinander
in Ankunft und Abfahrt. Der
Linienbetrieb ist dann am Platz,
wenn der Nohverkehr Gber-
wiegt (z. B. Hbf, Minchen).

Abb. 4. Die Auslegung eines

K fbahnhofs nach dem Rich-

r:?sbclrmb erheischt Uber-

Unterfihrungen, die auch

im Kleinen eine interessante
Trassengestaltung ergibt.

von 8

e T ——
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schen den abgehenden Strecken liegen (Abb. 21),
damit nicht unnétigerweise die Ausfahrgleise
bei Rangier- und Lokfahrten blodkiert werden.
Fiithrt nur eine Linie vom Bahnhof weg, dann
sollen die Abstellanlagen nach Moéglichkeit zwi-
schen beiden Hauptgleisen liegen. Bei einer
Modellbahnanlage wird man diese Anordnung
wohl nur schwer verwirklichen kénnen, selbst
wenn man viel Platz zur Verfliigung hat. Die
Maglichkeit, einen richtigen Abstellbahnhof mit
den verschiedenen Gleisgruppen (Eingangs-,
Reinigungs-, Ordnungs-, Ausgangsgruppe usw.)
nachzubilden, diirfte daher nur auf Club-An-
lagen gegeben sein. Normalerweise wird man
hochstens ein paar Abstellgleise neben den
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Bildfolge |
(Abb. 5—9)

Abb. 5. Ein Eil-
zug (E 519) fahrt
auf Gleis 2 ein
(siehe Gleisplan
auf den Seiten
480/81), gefihrt
von einer E 41
(141 410-1).

Abb. 6. Die
141 037-2 kommt
vom Wartegleis
und setzt sich an
das Ende des
Zuges . ..

v Abb. 7.

und wird ange-
kuppelt. Die
ZugschluB-
Signale werden
vom Rangierer
abgenommen

und am anderen
Zugende be-
festigt.




Abb. 8. Nach erfoI?rencher Bremsprobe wird die Ausfahrt freigegeben. Der E 519 setzt sich in Bewegung und
verl@Bt den Bahnhof (links im Hintergrund). — Die 141 410-1, die den Zug brachte, fGhrt gleich hinterher —
noch ehe der Zug den Bahnsteig vollstdndig gerGumt hat — und zieht bis zum Wartesignal vor.

Abb. 9. Nachdem die FahrstiraBe gestellt ist, kommt der Abfaohrauftrag und die Ellok féhrt ins Bw oder ouf
ein Abstellgleis.

-
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Gleisplan

des ehemaligen
Hauptbahnhofs von

Ludwigshafen

am Rhein



Kopfbahnhof
Ludwigshafen




« Abb. 10 (S. 480/481). Der Gleis-
plan des bisherigen Kopfbahnhofs
Ludwigshafen im Zeichnungsmaf3-
stab co. 1:8500, nach authenti-
schen Unterlogen gezeichnet von
unserem Mitarbeiter Gibema. Der
Plan zeigt den Zustand des Jahres
1959. %ne .Verbindungskurve”
(Strecke von Mainz nach Mann-
heim) ist also bereits berilicksichtigt.
— An der ersten Drehscheibe,
gleich nach dem Personenbahnhof
(Stelle mit Kreuz markiert), war
ubrigens der Standplotz der zur
Heizlok degradierten BR 10 (siehe
Heft 2/69). — Auf dem Gelénde
der BASF (rechts oben) ist ein eige-
ner kleiner _Personenbahnhof”; es
fuhren Arbeiterzige bis ins Werk
(ouch heute noch Uber das BASF-
Verbindungsgleis, s. Heft 4/70).
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Bildfolge II (Abb. 11—14)

A Abb. 11. Ein Personen-
zug féhrt ein, gezogen von
einer E 41 (141 139-6).

Abb. 12. Eine bereitste-
hende Rangierlok eilt her-
bei, um einen Giterwagen
mit Exprefigut, der am Zug-
schluB eingestellt ist, abzu-
holen.

Abb. 13. Auch sie muBl am
Gleissperrsignal warten, bis
die Rangiererlaubnis erfeilt
wird (im Hintergrund kreuzt
gerade eine 141 ihren _eiser-
nen Pfad”).




Abb. 14. Der Per-
sonenzug féhrt wieder
ous. Nein, es ist kein
Wendezug (sonst miB-
te der andere Panto-
Eroph der Lok om
ahrdraht liegen).
Aber Ausf:%rl bei
.Halt" zeigendem Aus-
fahrsignal

Des Rétsels Losung:
Der Z endet hier
und die Zuglok schiebt
die Wagen aufs Ab-
stellgleis.

Bahnsteiggleisen vorsehen konnen, genauso
wie es Herr Dannenberg bei seiner Anlage ge-
macht hat. AuBer gewissen Abstellgleisen fir
komplette Zuggarnituren sollte man — je nach
Verkehrsaufkommen — noch folgende Abstell-
gleise fiir einzelne Wagen vorsehen, namlich
fir Speise-, Schlaf-, Kurs-, Pack-, Eilgut- und
Postwagen, die den Ziigen entnommen oder
beigestellt werden sollen. Diese Gleise konnen
kurz sein oder stumpf enden. Weiterhin sind
zu beriicksichtigen: Gepdck- und ExpreBgut-
verkehr und Lokomotivwechsel- oder Warte-
gleise. Man beachte in diesem Zusammenhang
die diversen Kopfbahnhofsentwiirfe des Herrn
Dannenberg in Heft 4/70!

Aus den Betriebsabldufen und Riickfragen bei
der DB ergaben sich auBerdem noch folgende
Faktoren, die man sinngemdB auch im Kleinen
beriicksichtigen sollte:

1. Bei im Bahnhof endenden Ziigen wird das
Gleis meist wenige Minuten nach Ankunft des
Zuges gerdumt. Eine diesbeziigliche Vorsdhrift
gibt es zwar nicht, aber da das Umbilden der
Ziige und die Reinigung der Wagen kaum an
den Bahnsteigen erfolgen kann, ist eine rasche
Rdumung der Gleise die Regel.

2. Zum Abziehen der Wagen zur Abstell-
gruppe wird eine Rangierlok verwendet (in
Ludwigshafen z. B. eine V 60 oder eine Kof).
Die Zuglok rdumt gleich nach dem Abzichen
der Wagen das betreffende Gleis und iiber-
nimmt — entsprechend der Dienstplanregelung
— entweder einen anderen Zug (auf einem an-
deren Gleis) oder legt auf den Wartegleisen
vor den Bahnsteigen eine kleine Ruhepause ein
oder fdhrt ins Bw oder fihrt solo (Leerfahrt)
nach X oder Y. Um eine Leerfahrt zu vermeiden,
kann die Lok im gegebenen Fall aber auch am
Zugende belassen werden und fungiert dann
quasi als Schiebelok (in Ludwigshafen z. T. bei
D-Ziigen in Richtung Mannheim).

3. Durchgehende Ziige haben meist einen Auf-
enthalt von wenigen Minuten. In Ludwigshafen
hat man wéhrend des zeitraubenden Lokwech-

sels das Wasserfassen fiir die Speisewagen mit
eingeplant, wihrenddes die Schnellziige durch

einen Wagenmeister untersucht wurden. Bei
Beanstandungen veranlaBte er das Ausstellen
von Waggons; das Betriebswagenwerk war ja
gleich in der Nahe (auf dem Geldnde des
neuen Durchgangsbahnhofs). Nach erfolgter
Bremsprobe konnten die Ziige wieder abfahren.

Die Lok, die den Zug gebracht hatte, rdumte
auch hier das Gleis sofort.

4. Neu zusammengestellte Ziige — die Zug-
bildung erfolgt zumeist in der Abstellgruppe —
kommen in der Regel (d. h. wenn es die Gleis-
belegung zuldBt) ca. 20 Minuten vor Abfahrt
an den Bahnsteig, die Zuglok dagegen erst
wenige Minuten vorher. Das ist auch im Win-
ter moglich, da jedes Bahnsteiggleis an die Zug-
vorheizungsanlage angeschlossen ist.

Doch nun zu einem Punkt, dem fiir uns eine
gréBere Bedeulung zukommt.

Wihrend ein Modellbahner die im GroBen als
nachteilig empfundenen Punkte eines Kopf-
bahnhofs ins Gegenteil verkehren kann, wirft
der Kopfbahnhof fiir ihn ein Problem auf, mit
dem sich das groBe Vorbild nicht herumzuschla-
gen braucht: das Problem der vielen erforder-
lichen Entkupplerstellen. Wenn man schon bei
einem Durchgangsbahnhof immer gerade dort
einen Entkuppler braucht, wo keiner ist, so
trifft das bei einem Kopfbahnhof in verstark-
tem MaBe zu, da hier ja noch viel mehr ran-
giert und entkuppelt werden muB, Der eine Ent-
kuppler am Ende eines jeden Gleises (kurz vor
dem Prellbock) zum Abkuppeln der Lok liegt
bestimmt noch richtig, aber die anderen, die
man braucht, wenn man z. B. einen Kurswagen
umstellen will, liegen mit ,an Sicherheit gren-
zender Wahrscheinlichkeit®* an der falschen
Stelle (besonders dann, wenn unterschiedlich
lange Waggons auf der Anlage verkehren, was
ja wohl meistens der Fall ist) — es sei denn,
man ordnet alle paar Zentimeter einen Ent-
kuppler an. Zum guten Gliick gibt es ja auch
noch eine Telex-Kupplung und eine Vorent-
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kupplung (wenigstens bei Marklin, bei Kadee-
magne-matic und bei der Sommerfeldt-Kupp-
lung), die eine wertvolle Hilfe sind und Ent-
kupplungsgleisstiicke sparen helfen. Besonders
vorteilhaft ist ebenso die Vorentkupplung im
Ziehen der Piko-i-Kupplung. Auf jeden Fall
wird man einen Gleisplan auf die angesproche-
nen Entkupplerstellen hin sehr genau durch-
denken miissen und daB die eben gepriesene
Vorentkupplung eine konzentrierte Denktétig-
keit erfordert, der nicht jeder gewachsen ist,
wollen wir nicht verhehlen. Wir verweisen bei
dieser Gelegenheit auf den zweckdienlichen
Artikel ,Kurswagenwechsel — unproblema-
tisch® in Heft 9/67, S. 438 (mit der selbst-
fabrizierten winzigen Telex-Entkupplung), den
man sich ggf. zunutze machen kann.

Ganz so wild braucht man es allerdings mit
der Rangiererei nun auch wieder nicht zu neh-
men. Es mag ja auch Gemiiter geben, die die
Zige eben gerne fahren sehen. Auch sie brau-
chen auf einen Kopfbahnhof nicht zu verzich-
ten. Wir diirfen daran erinnern, daB es auch
noch Triebwagen und Wendeziige gibt, bei

Abb. 18 Die 110
féhrt sofort  hin-
terher, um mbglichst
schnell das Gleis zv
rGumen (und zwar
so schnell, dofi sie
auf dem Film etwas
unschorf geworden
ist).
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ABb. 15. Der E 532 l&uft ein, gezogen von einer
Lok der BR 110; direkt hinter ihr |Guft ein Postwogen.

Abb. 16. Nachdem sich eine
neve Zuglok vor den E 532 ge-
setzt hot und die Bremsprobe
gemacht wurde, f&hrt er plan-
mdBig ob. Die 110 324-1 mit dem
Postwagen bleibt zuriick.

Bildfolge 11l (Abb. 15—18)

Abb. 17. Nach einiger Zeit
kommt rasselnd eine (Kaf),
die den Postwogen an seinen
Bestimmungsplatz bringt.




Abb. 19. ZUE—
garnituren (Nah-
verkehrswagen)
auf den Abstell-
gleisen, die sich
nicht unweit der
Kopfbahnsteig-
Gleise befinden.
Diese Aufnahme
stammt nicht von
Ludwigshafen,
sondern vom
Stutigarter
Kopfbahnhof.

e e
L “rin gy L Z
! Abb. 20, Ein wei-
teres Motiv vom
Stuttgarter Hbf:
ein bereitgestell-
ter Wagen, eben-
so wie die obi-
en Einheiten
urch Gleissper-
ren gegen unbe-
absichtigtes Ab-
rollen gesichert,
Im Hintergrund
ein abgestell-
ter 425 (ET 25),
mit eingezoge-
nen Stromabneh-
mern.

denen der Lokwechsel entfdllt. Ferner besteht geordnet ist) zu verlegen, so daB nicht immer
die Moglichkeit, den Kopfbahnhof innerhalb alle Ziige in den Bahnhof einfahren miissen
einer Kehrschleife (welche evil. verdeckt an- (besonders wichtig fiir Giiterziige oder spezielle

Strecke ! ) Abb. 21. Ein weiterer Kopf-

N bahnhof-Grundsatz: Bw und
Abstellgleise sollen még-

lichst zwischen den obgehen-

‘\f den Strecken liegen — ein
Grundsatz, der ouch beim
Ao Ludwigshafener  Kopfbahn-
b N hof verwirklicht gewesen
ra e % war (siehe Gleisplan).
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Abb. 23 u. 2. _Des kleinen
Mannes Wagenwaschanloge”
oder _Wurzelbirsten {fun's
auch”.

Abb, 22. Ein feiner Vorwand fir den Einsatz von Ellok-Veteranen (z. B
cder kommenden E 52 der Fa. H. Ginther, Reutlingen oder der E 16 der
Fa. Merker + Fischer oder der E 32 von Fleischmann): die 152 025-3 vor
einem Personenzug mit einer 141 als Vorspann (zur Vermeidung einer
Lok-Leerfahrt)

L o meesw
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Abb. 25.

4

Bremsprellbdcke mit Schleppschwellen — hier offenbar eine Gitere Ausfihrung — gehdren in den

Kopfbahntof wie das Salz in die Suppe. (Im ﬁbn?en ein Nachtrag zu cden _Prellbdcken moderner Bauart” in

Heft 8/1957). — Samtliche Aufnahmen (bis auf Abb.

lange D-Ziige, fiir die die Bahnsteige zu kurz
sind und die man trotzdem einsetzen will).
Ein gutes Beispiel hierfiir ist der Streckenplan
.Kopfbahnhof mit Bw und Container-Terminal®
in Heft 6/70. Eine weitere Variation bietet sich
im Bau eines kombinierten Bahnhofs (also
Kopf- und Durchgangsstation in einem) dhnlich
wie bei der REPA-Bahn-II des Herrn Ertmer,
Paderborn (s. Heft 7/68) an. Solche Kombinatio-
nen gibt es auch beim Vorbild. Man braucht
deshalb in dieser Richtung keine Bedenken zu
haben. Auf diese Weise lassen sich die Vor-
teile beider Formen (fiir uns Modellbahner) zu-
sammenfassen: Es sind genug Rangiermoglich-
keiten gegeben und man kann auch mal einen
langen F-Zug durchbrausen lassen, falls einem
danach zumute ist.

Ein Kopfbahnhof braucht aber nicht immer
wie ein Kopfbahnhof auszusehen. Das klinat
vielleicht paradox, aber das kann durchaus der
Fall sein. Nur zwei Beispiele:

1. Ein Durchgangsbahnhof kannbetriebs -
mabig zum Teil ein Kopfbahnhof sein. Wir
mochten hier als Vorbild nur den Bahnhof
Mannheim als markantes Beispiel nennen. Es
gibt jedoch noch viele gleichartige Situationen.
Allen gemeinsam ist die ,unsymmetrische* An-

9 u. 20) von Gibema.

kniipfung an die in die verschiedenen Richtun-
gen abgehenden Strecken. Bei unserem Beispiel
Mannheim geht von der nérdlichen Ausfahrt
eine einzige Strecke ab, und zwar iber die
Rheinbricke nach Ludwigshafen. Von der siid-
lichen Ausfahrt hingegen fiithren drei Strecken
weg (Richtung Frankfurt, Heidelberg und Karls-
ruhe). Eine ganze Reihe von Ziigen, die von
Stiden kommen und {ber Mannheim in Rich-
tung Frankfurt fahren (oder umgekehrt), miis-
sen daher in Mannheim Kopf machen. Es sind
auch einige TEE-Zige darunter, wobei bei
zweien, die zur selben Zeit einlaufen, sogar
noch Kurswagen ausgetauscht werden.

2. Es gibt einige (zwar kleinere) Bahnhéfe an
der Zonengrenze, die durch den .Eisernen Vor-
hang” praktisch zu Kopfbahnhéfen wurden, ob-
wohl die Strecke noch weiter fiihrt,

Diese beiden Beispiele sind ebenfalls ein
quter Vorwand fiir jemanden, der gern rangiert
und seine Anlage deshalb aber nicht abreiBen
méchte, nur um einen Kopfbahnhof zu bauen.
Auch wenn von einer Ausfahrt nicht mehrere
Strecken ausgehen, braucht man sich deswegen
keine grauen Haare wachsen zu lassen. Dann
zweigt eben angenommenermaBen die eine
Strecke erst unterwegs ab.
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‘ein a\-lfeo 66‘(‘:66&66 gﬂkﬁA;f e — das Zwischenprodukt einer _Verschnauf-
pouse” (vom Bw-Bauen) in HO von Herrn H. Fazler, Freiburg/Br. Und mit dem .Bw-Bauen” ist dos schéne und
interessante Projekt gemeint, das wir in Heft 12/1969 bildlich vorstellten.

4-achsiger Stallungswagen y B f
GGvwehs 44 (Hakrs-v 346) — Baujahr 1936 ==sigpesit

-

th

Zur Beforderung von Rennpferden in D- und Eilzik d i
1935/36 in geringen Stilckzahlen vierachsige Stallungswagen gebaut. +—t . —
Im Gegensatz zu den dreiachsi Pierdetransportwagen Gvwhs-04 )
(BZ in Heft 1/63) mit 6 Boxen tzt der Vierachser nur 4 Pferde-
abteile. Die Pferde ki durch herablaBb Seitenk] unmit-
telbar von einer Seilenum"re aus in die Abteile geﬂﬂm werden. 1 =
lm Miltellb(eil lﬂh dle Ple ebe.leilen befinden sich zwei geriumige -
Klappdeckeln, die als Ruhepritschen fiir : ’
die Begleiter dlenen = -

Wenn man sich nicht darauf versteift, die Tiiren und Seitenklappen
beweglich auszufithren, bereitet der Selbstbau dieses Modells (wenig-
stens in HO-GriiBe) keine besonderen Schwierigkeiten. Die Seiten- — e
wiinde werden aus 0.8 -1 mm Sperrholz hergestellt, in die sich die
Bretterimitation leicht einritzen lift und die Tiiren usw. werden mit
dilnner Pappe. dilnnen Metallsireifen und U-Profilen plastisch hervor-
gehoben. Die Drehgestelle (Gorlitzer) sind sicher in der Bastelkiste
zu finden oder werden - wie das Bremserhaus nebst Gelinder -
von einem anderen Modell .entlehnt™. Merten- oder Preiser-Plerde - | ) |
in die Boxen und das Iellptuonnl an die Tiirfenster gestellt - = (F‘fﬁ) -
verleihen dem Modell in diesem besonderen Fall erst recht eine be- 327125
sondere Note. - T 1

’

24/13
T20%07

47/25.5
(41007

44

14/27
2377 !

Abb. 1. Stirnseitle (Bremser-
ende) in 1/1 HO-Gréfe.

Abb. 2. Sei-
tenansicht
und Stirn-
seite in N-
Grofe.
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Abb. 3. Das An-

schriftenfeld in
fast doppelter HO-
GréBe. Es sollte
ut um » fotogra-
isch  verkleinert
werden und ouf
dem ersten Tir-
flogel (links) ange-
bracht werden.

Abb. 4.  Seiten-
ansicht und Schnitt
in  Fensterhdhe)
Ur den Wagen im
Zeichnungsmafl-
stab 1 :87 (Hg],
mit HO- und N-
MafBlen, Vorbild-
maBe in  Klam-
mern.
Zeldmung
H. Meifiner,
Minster/Westf.



0 8ac¢oc/uoanz—-)§m i

. soll geschlachtet werden! So kodnnle
vielleicht der ob seiner treffenden Ausdriicke
bekannte schwibische Volksmund die geplante
Stillegung der unter diesem Spottnamen iiber
die Landesgrenzen hinaus bekannten Bahnlinie
kommentieren, die von Waldshut bzw. Ober-
Lauchringen das Wutach- und Miihlbachtal hin-
auf um den Kanton Schaffhausen herum nach
Immendingen fiihrt. Diese Bahnlinie, die auch
unter dem Namen ,Strategische Bahn® bekannt
ist, muBte seinerzeit als Verbindungsstrecke
von der Rheintal- zur Schwarzwaldlinie aus
rein militirischen Grinden gebaut werden, da
im Deulsch-Schweizerischen Staatsvertrag von
1852 festgelegt wurde, daB auf der von Mann-
heim — Freiburg — Basel — Waldshut —
Schaffhausen — Singen — Konstanz iiber Basler
und Schaffhausener Gebiet fithrenden GroB-
herzoglichen Badischen Staatsbahn wdhrend
Kriegszeiten keinerlei militarische Transporte
iiber Schweizer Gebiet durchgefiihrt werden
dierfen. Man war also gezwungen, eine Ver-
bindungslinie zu schaffen, die um das Schweizer
Gebiet herum fiihrt, und so wurde am 20. Mai
1890 die genannte Strecke nach langjdhriger
Bauzeit (die Baukosten beliefen sich auf die
zu damaliger Zeit gewaltige Summe von 37
Millionen Goldmark) die genannte Strecke

8= =g = Bohnlinie

Abb. 1.

Ober-Lauchringen — Immendingen in Betrieb
genommen. Da die deutsche Militdrbehoérde fiir
diese Strecke eine maximale Steigung von nur
10 Promille vorschrieb, um 204 Meter Héhen-
differenz zu iiberwinden, muBte dieses Teilstiick
der Bahnlinie in unzdhligen weitausholenden
Schleifen verlegt werden. Ebenso war es not-
wendig, neben zahlreichen kunstvollen Briicken-
bauten auch mehrere Tunnels anzulegen, von
denen der Gber Grimmelshausen und der Miihl-
bachschlucht sich in die Hoéhe schraubende
«.GroBe Stockhalde-Kehrtunnel® — der einzige
Spiraltunnel Deutschlands! — durch seine
Streckenfithrung, welche einem geringelten
Schweineschwiénzchen gleicht, der gesamten
Strecke dann den Namen ,Sauschwanz-Bdhnle*
eingetragen hat. Die Ziige, die damals mit so
Lunerhérter Teufelsgeschwindigkeit” heftig
qualmend das Tal hinauf ratterten, wurden bei
gleicher Gelegenheit noch mit dem Kosenamen
Sauschwanz-ExpreB” bedacht.

Am 22, Mai 1955, nur zwei Tage nach ihrem
65. Geburtstag, muBte die Strecke erstmals
wegen akuter Einsturzgefahr der zahlreichen
Tunnels zwischen Weizen-Zollhaus und Blum-
berg gesperrt und der Betrieb eingestellt wer-
den. Die Beférderung der Fahrgdste auf diesem
Teilstiick tibernahm von da an eine Autobus-

= mit Tunnel K
.-~ = Slaatssirasse / nach J—w—
---- ~—~ " wund Verbindungs str. "
zﬂl.m, — Ortschaft
=-%2207" = mit Strassen
LNy Bahn-
= Station
-
- ~
& 12 ¥
’
]
1
\

Unma#Bstébliche Skizze vom Teilstick Lousheim/Blumegg — Zollhaus Blumberg der .Strategischen

Kanonenbahn” (Sauschwanz-Béhnle) Waldshut — Immendingen.

Station L = Lausheim/Blumegg Ortschaften: Tunnels:

Station G = Grimmelshofen G = Grimmelshofen T1 = Holbkreistunnel im Weiler
Station F = Fitzen F = Fitzen T2 = GrofBer Stockhalde-Spiraltunnel
Station E = Epfenhofen E = Epfenhofen T3 = Achdorf-Tunnel

Station B = Zollhaus-Blumberg T4 = Buchberg-Tunnel
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Abb. 2. Vorschlag des Verfassers fir eine entsprechende N-An-
lage im ZeichnungsmaBstab 1 :33 (GroBe co. 2x4 m). Die
Strecke eignet sich vorziglich fir die Fleischmann-BR 50 kab (s.
Abb. 5) mit Giterzug sowie Arnold BR 23 mit Personenzug.

Abb, 3 u. 4. Die Linienflhrung zwischen ngenhofan und Zoll-
haus-Blumberg. Im Vordergrund der 34 m hohe und 300 m lange
Buchbergviadukt. Dahinter ist die Doppelspur der Station Epfen-
hoten zu sehen. Die Strecke fiihrt weiter Ober eine 47 m hohe
und 100 m lange Bricke und umféhrt in einer Schleife den Ort
Epfenhofen, um dann Ober den erwdhnten Buchbergviaduki zum
Zoilhaus Blumberg zu gelangen.




Linie und nur auf den verbleibenden Teilstrek-
ken wurde noch ein spérlicher Schienenverkehr
unterhalten. Am 11. Mai 1957 fand dann in
Blumberg eine stark besuchte Protestversamm-
lung statt, mit dem Ziele, die stillgelegte
Strecke aus ihrem Dornroschenschlaf wieder zu
erwecken. Bis heute blieben diese Bemiihungen
jedoch erfolglos.

Neue Hoffnungen wurden jedoch vor einigen
Jahren wieder geweckt, als das bautechnisch
schwierigste Teilstiick zwischen Lausheim und
Blumberg plotzlich wieder instand gesetzt
wurde. Aber trotzdem blieb betrieblich alles
beim alten und es setzte sich bei der Talbevdl-
kerung hartndckig das Geriicht fest, die Instand-
setzung sei nur aus strategischen Griinden er-
folgt und nicht aus Rentabilitits-Erwdgungen
seitens der Deutschen Bundesbahn.

DaB letzteres eigentlich kaum zutreffen kann,
wird wohl jedem augenscheinlich, der den tég-
lichen Betrieb einmal beobachtet hat. Wenn mit
der schwersten deulschen Giiterzuglokomotive,
der BR 50 mit zwei Mann Bedienungspersonal
und nur 4 zweiachsigen Personenwagen von
Waldshut nach Stithlingen hinauf gefahren wird
und dann leer wieder zuriick, weil gleichzeitig
ein Bus derselben Bahnverwaltung die Reisen-
den neben dem Zug herfdhrt, kann sich wirk-
lich kein solcher Bahnbetrieb rentieren. Viel-
leicht wire es unter diesen Umstédnden nicht
einmal unklug, wenn die Bahnverwaltung den
durchgehenden Schienenverkehr wieder auf-

nehmen und den Sauschwanz-ExpreB wieder
das Tal hinauf und hinunter rattern lassen
wiirde — vielleicht auch mit Dampfbetrieb als

Touristenattraktion anstatt eine mit wviel
Geld wieder instandgesetzte Strecke weiterhin
vom Unkraut tiberwuchern zu lassen. Wer vor
nicht allzu langer Zeit den Fernsehbericht iiber
diese Bahnlinie gesehen hat — die die Steigun-
gen hinauf keuchende BR 50 — wird mir wohl
recht geben, daB es wirklich schade wére ums
Sauschwanz-Bdhnle . .

Wenn es nun nicht méglich ist, diese wohl
einmalige Strecke in der Wirklichkeit zu er-
halten, so ist es wohl im Modell viel leichter
moglich, zumal sich das Sauschwanzbdhnle,
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Abb. 5. Eine 50 vor 4
zweiachsigen Wagen
(eine V 100 wirde es

auch tun), als AnlaB fir
den Einsatz der Fleisch-
mann-50 kab

Abb. 6 (unten). Unte-
res Portal des 1700 m
langen _,GroBlen Stock-

halde-Kehrtunnels® (T2
in Abb. 1), dessen Au:-
gong links nur wenige
Meter rickwérts vom
Aufnochmestandpunkt ist,
aber nur 18 m hoher
liegt.

nicht zuletzt durch seine interessante Strecken-
fiithrung, geradezu fiir eine Nachgestaltung auf
einer Modellbahn-Anlage anbietet. Durch ge-
ringfligige Anderungen der Streckenfithrung
(s. Abb. 1) ergibt sich ein Streckenplan, der wie
nur wenige einem Vorbild entspricht, das sich
nachzugestalten sicher lohnt (s. Abb. 2).

Und auBerdem zeigt das Beispiel ,Sau-
schwanz-Bdhnle® wieder einmal deutlich, daB
«es nichts gibt, was es nicht gibt* bzw. daB es
wohl fir fast alle Arten von Streckenfiihrung
Griinde gibt — seien es auch nur ,strategische”

und man deshalb auch bei einem .eigenen”
Streckenplan-Entwurf gar nicht so zimperlich
zu sein braucht . . . beim Vorbild ist, wie man
hier wieder einmal sieht, auch nichts unmdéglich,

H. R. Bachtold, Ziirich
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Jetzt aul dem Marki:
Réwa N

Der zweiachsige DB-Con-
tainer-Trogwagen Lbs 598
(Lip 92,5 mm) ist wahl-
weise mit verschiedenen
Containern (40' oder zwei
20'-DB-Container, 40" , Sea-
land“-Container, zwei 20’
wFindus”-Kiihl-Container
mit Kihlaggregat-Attrap-
pen und ,Contrans”-Con-
hinortorhil'ﬁch.

Die Detaillierung ist sehr
fein, einschlieBlich der vor-
bildgerechten und voll-
standigen Beschriftung;
selbst der gelb-schwarze
Warnanstrich auf den be-

lichen :g.ftdoﬂen} Puf-
ferbohlen fehlt nicht.

Fleischmann N

Nahverkehrswagen 1./2. KI,,
diverse Kesselwagen.

Die ,Silberfische” (Nahverkehrswagen 1./2.
KI.J”mif dem imitierten Pfovenocugenmuster
haben wir bereits im Messebericht ausfihrlich
in Wort und Bild gewiirdigt, so daB wir uns
eine Wiederholung ersparen kénnen. Anders
ist es mit den reizenden Kesselwogen, deren
sehr feine und weitgehende Beschriftung wir
besonders hervorheben wollen (nebenstehende
Abbildung in fast /s GréBe). Sie sind in vier
Farben mit den Dekors diverser Firmen er-
héltlich (Shell, Aral, BP, Esso). Die bereits be-
kannte Diesellok ist nunmehr auch im neven
DB-Rot mit gelben Zierstreifen zu bekommen.

Zillertalbahnwagen Die schon bekannte Diesellok Schéma CFL 150 ist jetzt in gelb
sitzende Figuren erhiltlich, und die Wagen der Zillertalbahn haben ihrem Vorbild
Gleisreinigungsgerdt entsprechend Tonnendécher erhalten. Dem Vorbild entsprechend

ist auch die Farbgebung — Personenwagen griin, Gepéick- und Giiterwagen hellbraun —, wobei die im Messe-
bericht avisierte Farbkombination blou-weiB vorerst noch zuriickgestellt worden ist bzw. erst nach entsprechen-
der Nachfrage gefertigt werden soll.

Auf die zugehbrige Zillertalbahn-Lok wird man noch einige Monate warten miisssen, aber fiir heute kinnen
wir |hnen wenigstens verraten, daB die von Herrn Stux in Heft 570 5. 327 vorgeschlagenen Anderungen
jedenfalls beriicksichtigt werden!
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Abb. 1. Teil des Bohnhofs .Wesel” (der noch nicht ganz fertiggestaltet ist). Die .Stadt” wird halbreliefartig
angedeutet werden

s Nach 16 Jahren MIBA- Studium

Nach 16 Jahren MIBA-Studium méchte
ich mich doch auch einmal mit mehr
oder weniger gelungenen Aufnahmen
melden, um zu zeigen, was inzwischen
erreicht wurde und was von all’ dem
Gelesenen .hdngen geblieben ist”.

Zum Anlagenthema wire folgendes
Zu sagen:

Abb. 2 u. 3. _.Gasthof zur Sonne” [mit Schit-
zenzug) — einmal im Anfangsbaustadium
und einmal fertig gestaltet.
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Die Anlage wurde an der Wand entlang ge-
baut, wobei ein Durchgangsbahnhof das Haupt-
thema ist. Der Bahnhof ist und wird noch im
wesentlichen dem Bahnhof Wesel nachgestaltet.
Die Lange des Bahnhoftorsos ist 4,80 m, wih-

Abb. 4 u. 5. Die Giiterabfertigung — im Rohbau im
Endzustand.

v Abb. 6. Gesamtblick Uber dos Bahnhofsgelénde von Wesel”. — Ganz rechts eine Freiluft-Wagenwasch-
anloge & lo Wirzburg (und Repa-Bahn, s. Heft 3/1960 S. 84).




rend der Rest der Anlage
aus doppelgleisiger freier
Strecke besteht, die ca.
19,50 m lang ist. Jeweils
am Ende der Strecke lie-
gen unterirdische Abstell-
gleise, die komplette Zug-
garnituren bis zu 4 m
Linge aufnehmen kén-
nen. Hinzu kommt noch
eine Schmalspurbahn, die
auf 9 mm-Gleis basiert.

Abb. 7—9. Die schwung-
voll verlegte zweigle:-
sige Haouptstrecke mit
Braverei und Stellwerk
.Kanonenberg” (unten)
und dem (schon bekann-
ten) Gasthof zur Sonne
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Abb. 10—12. Ausfahrt Bf. Wesel, Giterabfertigung,
kleines Bw und Ubergong zur zweigleisigen Haupt-
strecke.

An Gleismaterial wurden Peko-Gleise und
umgebaute Fleischmann-Weichen verwendet,
Das Elektronik-Fahrpult stammt wvon Herrn
Ertmer, Paderborn, und ich bin sehr damit zu-
frieden.

Samtliche Loks und Wagen sind bisher von
Fleischmann und Trix, wobei ich allerdings be-
tonen mdochte, daB ich nur die Spitzenerzeug-
nisse dieser beiden Firmen angeschafft habe.

DaB die Anlage noch nicht ganz fertig ist,
sondern erst noch Schritt fir Schritt restlos
durchgestaltet wird, brauche ich wohl nicht zu
betonen. H.-Dieter Suhrborg, Fliiren




il ohiodoll-Selbathas: sons sods diasa

Seit Krwglend-e be'-nn :d: meinen Jungen-Traum,
cine , durch Selbstbau
von Trieblnhn.eunn u.nd Wagen, Gleise und Weichen
zu verwirklichen und ich bin bis auf den heutigen
Tag - trotz des iiberwiiltigenden Angebotes der
Modelleisenbahnindustrie — dabei geblieben. Die
einzel Entwickh dien zu beschreiben, wiirde
einen Roman ergeben und den Rahmen dieses Be-
richtes weit iibersteigen. Aber vielleicht bewegt den
einen oder anderen die Frage: Hat der Selbstbau von
éokomotlv-Mode"e heute eigentlich noch einen
inn?

Nun, diese Frage kann nicht allgemeingiiltig be-
antwortet werden und hiingt von der grundsiitzlichen
Finstellung ab, die man zu einem Hobby wie dem
unseren hat. Wihrend der eine ein hervorragender
Landschaftsbildner, der andere ein raffinierter Gleis-
plangestalter, der dritte ein besessener Automatiker,
der vierte gar ein Allroundman ist. so bin ich eben
ein passionierter Lok-Selbstbauer. Meines Erachiens
kommt es auf den Schwerpunkt an. den man in
unserem Hobby sucht und findet und diesen Schwer-
punkt dann unbeirrt verfolgt. um darin zu einer
absolut méglichen Vollkommenheit zu gelangen. Als
kriegsbedingt verhinderter Ingenieur -~ heute bin ich
Oberlehrer an einer lusllzvol zugsnnslnll ~ kann ich
mich im Bereich des S meiner Lol iven
.austoben”, kann diesen oder jenen _Gag® zu ver-
witklichen versuchen und finde einen Ausgleich und
Gegenpol zu meiner beruflichen Titigkeit. Diese un
regende und abwechslungsreiche Freizeitbeschiifti
hat dariiberhinaus noch den Vorteil, daf sie s im
Bereich der Familie abspielt und relativ geringe
finanzielle Mittel erfordert — wenn man die nétige
Werkstattausriistung auf einem anderen _Etatposten”
verbucht.

Wer kennt nicht das Gefiihl der Selbstzufriedenheit
und des Siolzes, das sich dann einstelli. wenn man
etwas Selbstgeschaffenes formschéin und funktions-
fihig vor sich stehen oder fahren sieht. ganz abge-
sehen von den anerkennenden oder neidischen
Blicken und Bemerkungen der _lichen” Freunde? -

Dieses Gefiihl lii#t alle Miihen und Fehlschlige ver-
gessen und schafft eine intensive persinli Be-
zichung zu den Modellen, das durch den kiuflichen
Erwerb eines Fertigproduktes (und mag es noch so
erstklassig sein) niemals erzeugt werden kann. Meines
Erachiens ein Gefiihl, das in unserer hektischen, ver-
sachlichten und unpersiéinlich gewordenen Zeit mehr

als je gepflegt werden sollte!

Die Bedingungen, die ich heute an meine Lok-
Modelle stelle, sind naturgemi wesentlich hher
als dies zu Beginn meiner Bautiitigkeit war. Wiihrend
ich frither schon zufrieden war, wenn die Lok ein
cinigermaBen vorbildihnliches Aussehen hatte und
schlecht und recht sich foribewegen konnte, miissen
heute meine Modelle:

1. miglichst bis ins Detail ein vorbildgetreues Aus-
sehen zeigen und dabei voll funktionsfihig sein.

2. eine vorbildgerechte Hbchstgeschwindigkeit und
gute lanfsnmlahrelgrmduﬂm bei geriiuscharmem
Lauf in alle (.ﬂ(hwmdlgkehsbereki:n aufweisen.

3. gute Zugkraft und Schienenlage durch Abfederung
der Achsen entweder durch Einzelachsfederung
oder durch Zusammenfassung von zwei oder mehr
Achsen in einem, gegeniiber dem Hauptrahmen
abgefedertem Getricberahmen haben.

4. in  Ganzmetallausfiihrung (Messing. Neusilber,
Hartblei usw.) hergestellt sein.

Es versteht sich. daB meine besondere Vorliebe
solchen Modellen gilt. die irgendwelche markanten
Entwicklungsphasen im Lokomotivbau des grofien
Vorbildes kennzeichnen und daf insbesondere Lok-
typen der chemaligen Linderbahnen auf meinem
Programm stechen.

Die beiden lbgtblldelen Modelle der Baureihe 39,
ehem. preuf. P 10 (Abb. 1 u. 2). sowie der Baureihe
42. Kriegslok (Abb. 4) und auch die im MIBA-
Heft 6/1967 S. 289 vorgestellte Baureihe 56 (ehem.
preuB. G B) diirften das zuvor Gesagie bestitigen.
Alle drei Modelle haben folgendes gemeinsam:

1. Ganzmetallausfithrung.

2. BR 56 und BR 39 zwei BR 42 drei, im Getriebe-
kasten (Schneckengeiriebe) fest, ge'enﬂher dem
Hauptrahmen abgefedert, gelagerie Achsen.

3. Ccllleilte prz?’::enednld! el;‘l‘er el.ll::.nnchen I{:r
stellungsmet e ertigie Kuppe! gen, die
den Antrieb der iibrigen Achsen iibernehmen.

4. Die Antriebsriider sind spurkranzisoliert und sei-
tenverschieblich eingebaut. Bei der BR 56
_Elmoba“-Riider zum seitlichen Ein- und Ausbau,
bei BR 39 und 42 _Rivarossi*-Riider. die als Ge-
samtradsatz von unten in den Rahmen ecingelas-
sen und durch eine Deckplatte gehalten sind.

5. ?el' Afﬂmz ein Mnrx erk.h:llllpenn-
pezial per” (den a len -
geeigneten Motor hi.mld:tlkgmlncr Laiifrube,

Abb. 1. Das aus-
gezeichnet gear-
beitete HO-Modell
einer BR 39.
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Abb. 2 u. 3. Nochmals das Modell der BR 39 in der Seitenansicht und schrég von oben mit abgenommenem
Tenderaufbau zur Verdeutlichung der Motoranordnung

seiner Zugkraft infolge seines fiinfteiligen Ankers
und seiner geringen Stromaufnahme bezeichnen
michie, endlich ein deutscher Motor mit
hervorragenden Eigenschaften) ist im Tender ein-
gebaut. Die Kraftiibertragung geschieht mittels
einer Gelenkwelle. deren Gelenke aus Plastik-
schlauch mit einem Innen-® von ca. 2 mm be-
siehen. Dieser Anirieb isi einfach. absolut ge-
riuschlos und weitgehend verschleiBfest.

6. Die Zylinderblicke. Dampidome, Sandkiisten u. a.
bestehen aus einfachem oder zusammengelétetem
rechteckigem, quadratischem oder rundem Mes-
singrohr, das mit Hartblei ausgegossen und auf
Modellform und -maf bearbeitet worden ist.

7. Die Komplettierung erfolgt entweder durch selbst
angefertigte oder von der ehem. Fa. Heinzl be-
zogene Armaturen (heute M + F-Teile).

8. Die Tenderfahr- oder -drehgesielle sind eniweder
Selbstbau (BR 56) oder Erzeugnisse der Fa. Trix
(BR 42) oder Liliput (BR 39).

9. Die Stromabnahme erfolgt durch Radschleifer an
den Tenderridern (BR 56 und BR 42) oder iiber
die Rider direkt, bei einseitiger Isolation (BR 39).

10. Die weitesigehende Kurzkupplung zwischen Lok
und Tender ist ebenso wie die Seitenverschieb-
lichkeit der Achsen auf einen Mindestradius von
60 cm - entsprechend meinen Selbstbauweichen
und Anlageradien - ausgelegt.

Die der Anfertigung zugrundeliegenden Baupline
habe ich entweder der _MIBA® entnommen oder
durch die Fa. Schiller. Stuttgart bezogen. Beziiglich

Abb. 4. Nicht minder gutgeraten: das H0-Modell der BR 42.




des Fahrgesiell- und Rahmenbaues dienten mir di:
Baupline lediglich als Anhaltspunkt und M

lage. In der Ausfithrung habe ich mir jedoch im
Laufe der Zeit immer wieder etwas Neues einfallen
lassen, z. B. die Abfederung der Achsen.

Die Bauzeit einer Lok betrug im Durchschnitt etwa
5-6 Wintermonate bei tiglich etwa 3-Sstiindiger
Arbeitszeit nach Feierabend. Bemerken méchte ich
noch, daf ich auBler den beschriebenen Lok-Modellen
noch die P 8 und die bayr. S 3/6 in gleicher Aus-
fiihrung. jedoch ohne Federung, gebaut habe.

lieBend méchte ich sagen: Ob der Lok-Selbst-
bau heute noch aktuell ist oder nicht, liegt im Er-
messen eines jeden Modellbauers selbst. Wer sich

handwerklich nicht stark genug dazu fiihlt, der sollte
sich auf lokumbauten, wie sie in der MIBA
héiufig gebracht werden, beschriinken. Die erforder-
liche Werkisiattausriistung ist mit ausschlaggebend
und kostet, kurziristig angeschaffi. sehr viel Geld.
Man konnte sich dafiir einige der erstklassigen Japan-
Modelle kaufen.

Ich fiir meinen Teil bleibe beim Selbstbau aus
Passion und Freude am selhstgesullcnden Werken
und strebe eine it Vervollk
Modelle an, womit sich wieder einmal dns alte
Sprichwort bewahrheitet:

-Was dem in sin Uhl, ist dem annern sin Nachtigall!!
Horst Munk, Diez

Das Vorbild als Vorbild: Cine seltene Sa'iakgutzam;ve

Ein festes Gegenstick zu den originellen schwenkbaren Ladebihnen (siehe Heft B und 12/69): diese gemaverie
Stickgutrampe, die Herr H. Frings aus Kéln im Bf. Gummersbach entdeckt hat.
einen oder anderen Anlogengesialter zu einer obgewandelten Version.

Vielleicht animiert sie den
Wie Oberhaup! solche und andere

ongmelle Beispiele hauptséchlich dazu da sind,
nicht sklovisch nachgebaut zu werden, sondern
die Phantasie anzuregen, zu befruchten oder zu
befligeln (nicht Zutre endes bitte streichen)
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