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zu lebensgefihrlichen Verletzungen durch elekirischen
Strom fiihren. Niemals darf der Versuch unternom-
men werden, das Spielzeug auf eigene Faust aus den
Driihten zu befreien, denn allein die Annéherung an
eine Hochspannungslellung ist mit Lebensgefahr ver-
bunden. Wenn eine Fahrleitungskolonne der Bundes-
bahn - wie hier — einen Drachen vom Fahrdraht
holt (was iibrigens bis zu 400. - DM kostet), wird die
elgk!rische Spannung abgeschaliet und die Leitung ge-
erdet.

Die Bundesbahn richtet an alle Eltern und Lehrer
die Bitte, die Kinder eindringlich auf diese Gefahren
hinzuweisen!

Qas Aeutc’c)e Tetelbild

gibt einen Ausschnitt aus der Mérklin-Anlage des
Herrn H. Schomberg aus Wellerode wider, die auf
den Seiten 658—662 in Wort und Bild (und mit Strek-
kenplan) vorgestellt wird.

Dvachen kinnen geédﬁzlidn sein!

Wi Malose Papierdrachen, die Kinder in den
Blasen Heibsibimmel steigen lassen, konnen sich in
silgen Augenblicken als lebensgefihrlich erweisen.
ul-mu I s Nibhe des Spielplatzes eine Hochspan-
wingsletiing vorbeifither, muf der Sicherheiisabsiand
pidestenn wo grofb sein wie die gesamte Linge der
LT TR I

Al wenn der Wind nach der anderen Richtung
Wit bann eine unerwartete Bé den Drachen so
whipell gegen die Leitung treiben, daf die Schnur
el b sechitzeitip cingezogen werden kann.

Wesomdors bl denchtem Wetter kann sie, sobald sie
it e o hspannungsleitung in Berithrung kommt,
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Soeben eingetroffen!

BR 78 von Liliput

<Heureka! Nun ist sie da — die 781" schrieben
wir in unserm diesj@hrigen Messebericht, nachdem
wir das Handmuster dieses Lokmodells auf dem
Stand der Firma Liliput entdeckt hatten. Der gleiche
Ausruf entfuhr uns, als ziemlich unerwartet — fast
noch warm aus der Form — ein lurr-dwng;-
muster der 78 eintraf, das wir natiirlich gleich — in
der Worte wahrster Bedeutung — ,unter die Lupe”
nahmen. Schon der erste Eindruck ist sehr gut und
die Detaillierung ist so weitgehend und fein aus-
gefallen, wie es bei Liliput eigentiich nicht anders
u erwarten ist. So sind nicht nur die diversen
Rohrleitungen, Nieten, Deckel wuwsw. feinplastisch
nachgebildet, sondern auch Teile wie Bremskidtze,
Kesselspeisepumpe, Luftpumpe, Steverstange mit Auf-
werfhebel, Steverstongenhebel und Héngeeisen voll-
plastisch und freistehend ausgefilhrt; auch die Griff-
stangen sind z. T. nicht angespritzt, sondern auf-
gesetzt. Die von uns on der Messe so ,raffiniert”

knipst K ! sind leider entfallen;
der Motor befindet sich auch nicht im Kesselinnern,
sondern flach ouf dem Boden des Filhrerhauses, wo-
durch der freie Durchblick durchs Fihrerhaus auf
jeden Fall gewahrt ist. Die Farbe des Lokgehéuses
ist dunkelgraphitgraublau; sie kénnte vielleicht etwas
~Schwiirzer” sein. Die Beschriftung ist wi um sehr
fein, wobei selbst die kleinsten Zeichen (vielfach
nur mittels Lupe) lesbar sind. Entgegen der Messe-
ankiindigung ist die Benummerung allerdings nicht
~078“, sondern 78" (78 134), was wohl seinen Grund
darin haben diirfte, daB bei der DB die Loks der
BR 78 inzwischen fast génzlich ausgemustert sind, so
daB iiber kurz oder lang sowieso keine 078" mehr
im Betrieb sein wird.

Beachtlich und lobenswert ist die auBerordentlich
ruhige ,Schienenlage” in allen Geschwindigkeits-
bereichen und sogar bei schlecht verlegten Gleisen.
Der Antrieb erfolgt iiber drei Achsen (Stirmrad-
gulritln mit Kunststoff-Zahnriidern). Zur Erh&hung
ler Zugkraft sind zwei Réder (der Masseseite) mit
Haftreifen au tattet.

Die Lok l&uft sehr ruhig und ruckfrei schon bei
kleinen Spannungen an (mi.!__tlulbwollo kann man

sie geisterhaft | ch ) und die

Fahrgerdusche bleiben auch Uber den ganzen Ge-
schwindigkeitsbereich gering. Die Zugkraft konnten
wir leider noch nicht testen, aber dalBl die 78 denn-
noch eine . zugkriiftige” Loktype sein wird, diirfte
feststehen! WiWeW




Iwei ,,78"" in Doppeltraktion

Es ist zwar schon einige Jahre her (1957), daf ich
im Hbf. Hamburg die beiden .78 vor einem Eilzug
nach Liibeck vor die Linse bekam, aber dennoch
mag diese Aufnahme einem Liebhaber der .78° als
\\'1ifknmmc=n(‘: Vorwand dienen, ebenfalls zwei Ma-
schinen einzusetzen. Die .78 war {iberhaupt sehr
vielseitig einsetzbar: vor Wendeziigen ebenso wie
vor Nahgiiterziigen, vor Vorort-Personenziigen ebenso
wie vor Eil- und Schnellziigen. Auch gibt es kaum
Wagengamituren, die nicht zu ihr passen wiirden
Sie hat vor preuBischen Dreiachsern ebenso Dienst
getan wie vor bayerischen; sie hat .Donnerbiichsen”
gezogen und Einheits-Schnellzugwagen, Umbau-Drei
achser und Eilzugwagen. Mit allen Spielarten der

26,4-m-Wagen konnte man sie sehen und auch der
Doppelstockwagen der Liibeck-Biichener-Eisenbahn
(siche Bild) war ihr nicht fremd. Sie gehérte nach
Hamburg genauso wie nach Miinchen, ins Ruhr-
gebiet genauso wie nach Frankfurt. Sie brauste
durchs Saargebiet und war auch auf der Insel Riigen
zu Hause. Selbst bei einer Privatbahn, der Eutin-
Libecker-Eisenbahn, gab es zwei Exemplare. Und
sogar am Bosporus gibt's (oder gab es) 78er! Kein
Wunder, daf der Modellbahner seit langen Jahren,
als die .78 noch {iberall im Einsatz war, nach dieser
dankbaren Lokty verlangte (die uns Liliput zum
guten Gliick endlich bescherte)!

H. Hoyer, Hamburg




Altherliner
Bahnhof
in HO

Nachdem die Modellbahnfirmen und die Zubehir-
};i!dumﬂe jetzt in ausreichendem Maﬁelfahmulle und

guren aus vergangenen n anbietet. liegt es
nahe, einmal ein Motiv aus friiheren Zeiten nachzu-
gestalten.

Anbei ein Mnllv aus Berlin um 1880. Am Askani-
schen Platz hat gerade die ehemalige Berlin-Sichsi-
sche Eisenbahngesellschaft ihren neuen Bahnhof er-
Sffnet.

Vergangene
Epoche

zum Leben
erwedil

Das HO-Modell dieses Bahnhofes wurde im wesent-
lichen aus Vollmer-Maschinenhallen und -Fabrik-
gebiiude-Bausditzen, Mauerwerksplatten. Holz und
Pappe sowie 8 Plefferkdmem (das sind die Kugeln auf
den Dachbriistungen) baut.

Als Vor zum Bau diente mir ein Foto, das in
dem Buch . hife Europas® verBffentlicht ist. Der
Original-Bahnhof existiert bekanntlich seit etwa 10
Jahren nicht mehr. Dieter Arend, Saarbriicken




%temstantagen

tasi R i Anforderungen. Manchmal
hilft auch nur ein origineller Einfall oder man muff
einige . “ in Kauf nehmen.
Heute zwei gute V im Sinne der vorstehen-
den Ausfiihrungen: der Entwurfi des Herm P. Baritsch
(dessen Anschrift leider n vermerki war) ist be-
nuduloﬂghellun&lh und e
Der Vorschlag List aus Stendal ist mit viel

List und Tiicke ausgeknobelt, wobei sich .List" auf die
Sﬁmknﬂlumlbulduund . Tiicke” auf
die sich dadurch

planentwiirfe von rund
gxlm-lldlnbeidmﬂlhn-—hhbeamm

lichkeiten — wirklich micht
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Dod:verﬁdenShdd:elnnulullﬂlndhEm-
wilrfe und urteilen Sie selbst.

GroBstadtbahnhof auf kleinstem Raum /.02, |

Bei meinem Gleisplan handelt es sich um eine
Kleinstanlage, allerdings nicht im {iblichen Sinn,
denn normalerweise stellt man sich unter einer
Kleinstanlage doch wohl ein ,Lokalbahnidyll*
vor: einen kleinen Bahnhof, ein kurzes Stick
Strecke und ein biBchen Dorfromantik.

Ganz anders mein Entwurf: Es handelt sich

N
e
= —a—
%

um einen GroBstadtbahnhof mit immerhin 13
Gleisen! Und das schonste daran ist: Bei richti-
ger Ausgestaltung kann man, wenn man diesen
Entwurf nachbaut, zu einer sowohl reizvollen
als auch realistischen Anlage kommen.

Mit ,richtiger Ausgestaltung” ist gemeint:
keine Kleinstadt- oder Fachwerkhduser, keine
Giebel zur StraBe hin, ausreichend breite
StraBen (so um die 10—12 cm herum), einiger-
maBen hohe Bdume (so an die 12—15 cm,
mindestens!) und auBerdem geniigend
Preiser- oder Merten-Figuren sowie Wiking-
Fahrzeuge zur Darstellung eines lebensnahen
GroBstadtverkehrs, Man kann auch ohne Be-
denken ein oder zwei Hochhéuser aufstellen,
die jedoch unbedingt maBstdblich sein sollten.

Man sollte auch nicht vergessen, die fiir jedes
Stadtbild typischen Dinge unterzubringen, als
da sind: kleine Edkkneipen, viele Lidden und
Geschifte, eventuell ein Kaufhaus, Tankstellen,
Kioske, Zebrastreifen, Ampeln und vielleicht
eine kleine Parkanlage.

Soviel zu Stadtanlagen im allgemeinen; ich

Abb. 1. So etwa stellt sich Rufri das
Lokdenkmal in der Grinanlage b
(oben rechts in Abb. 2) vor.

Abb. 2. Strod.nplumnhnurf Banm'.h
im ZeichnungsmaBstab 1:18 fir HO

III‘II‘

L_,ﬂbx 0,95 m,
Somnbtuudmung (siehe Text)
= Menschenauflauf
= Grinfléche tml Lokdenkmal)

= Scroniagerp!
= rof rplatz
= Tankstelle
= Stellwerk
= Bauhdtten (der Bahnsteig

wird gerade verldngert)
h = Kiosk

Bevor Sie umbléttern,

sollten Sie sich einmal ausmalen,
wie wohl die Gleise unter dem
Stadtgebiet und in dor Bahnhofs-
halle aussehen mdgen!

o =-eoanoo




Abb. 3. Das also ist der originelle
Vorsdlf? des Herrn Boriltcg Ein
toller Einfalll Erstaunlich, welche
Fahrméglichkeiten er ausgeknobelt
hat. Und wenn man diese Kleinst-
anlage in den N-Mafistab umsetzt,
wdre sie gar nur 71 x 52 cm grofl
und ginge proktisch in einen Reise-
koffer!

] - cl 2 ey
Wagen (z.B. Clubheim-Wagen
B 2= Abﬂollc‘oil for Psnonanxan
3 = Lokwartegleis
4 = Umfohrgleis fir Giterzige
.Kurze Personenziige” stehen zwi-
schen den zugehdrigen zwei Glei-
sen, wdhrend fir ,Schnellzige” 3
Gleise zur Verfigung stehen.
Wenn man etwas mehr Platz zur

for ausrangierte

4D s pe L Verfigu hat, kénnte mon nach
diesem bestimmt eine noch
interessantere, hdchst kompakte An-
= om o P M o b S m e ® e an i @ lage ausknobeln.
c

will jetzt nur noch kurz auf den Gleisplan und
die zugehorigen Skizzen eingehen.

Die Gebdude auf der Seite ,A* der Anlage
werden in Halb- oder Viertelrelief-Manier aus-
gefiihrt, bei b kann man einen kleinen Park
(oder besser: einen Teil davon) unterbringen,
in den .natiirlich* ein Lokdenkmal (T 3, Feu-
riger Elias o. a.) errichtet wird (Abb. 1).

Die Seite ,B" wird nahezu vollstindig
von den drei Bahnhofshallen eingenommen
in der Art des Empfangsgebdudes des Herrn Steffen,

en, das erst kirzlich in Heft &/70,
S. 404, o ildet war. D. Red.).

Auf der StraBenseite kann man ein schones
altes Eingangsportal sowie die &rtliche Bahn-
meisterei, Bahnhofsmission oder eine Gast-
stitte unterbringen.

Die Seite ,C* besteht aus drei Teilen: den
Bahnhofshallen, einer Mauer und der StraBen-
iiberfilhrung samt Héuserzeile. Auf dieser Seite

wiirde ich die Fahrpulte postieren.

Die .D"-Seite wird durch eine StraBe und
einige Gebdude gebildet.

Bei den Kreuzungen kann man Zebrastreifen
(mit entsprechendem Menschenauflauf als Hin-
tergrundkulissen-Ersatz!) einrichten, und wenn
einem das auf die Dauer zu langweilig wird, so
kann man auch mal einen kleinen Verkehrs-
unfall inszenieren (natiirlich nur mit ,Blech-
schaden”).

Als Hintergrundkulisse geniigt eine einfarbig
hellblaue Fldche.

Ubrigens entsteht dieser Bahnhof gerade auf
meiner Anlage. Sobald diese einigermaBen
fotogen ist, werde ich ihn auch noch mit einigen
Fotos vorstellen.

Ansonsten hoffe ich, manchen Modellbahnern
gezeigt zu haben, wie man es auch machen
kann.

Landschaft und N-Eisenbahn auf kleiner Fliche

von W, List, Stendal

Der Streckenplan ist im Zeich-
nungsmaBstab 1: 18 wiedergege-
ben. Die GréBe betrdgt 1,37 x
1,00 m. Die sichtbaren Strecken
und Bahnhofsgleise sind voll
ausgezogen, die verdeckien ge-
sirichelt gezeichnet; die Gleis-
radien enlsprechen zwar den in
der DDR gebrduchlichen Gleisen

Abb. 4, Streckenplan List im Zeich-
;\l&gu)!mﬂshb 1:18 for N (1,37 x
00 m).

EG = fa béude,

GA = E;mﬁ‘l’er:gf?r:igung,

LS = LodestraBe
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und Weichen, jedoch 148t sich die Strecken-
fihrung auch mit westdeulschen Fabrikaten in
dhnlichen AusmaBen erstellen.

Aus der unterirdischen Kehrschleife geht es
von %0 bis +5 in groBem Bogen zum Tren-
nungsbahnhof, bei dem der Bahnsleig mit dem
Empfangsgebdude EG als Insel zwischen den

—_——

Das Vorbild als Vorbild

Holzkeil

am
Bohlen-
iibergang

= verbesserter
Bohlenentkuppler

Die unauffdlligen Entkupplungsstellen der
beiden Modellbahnireunde Hiitten und Waltke
im letzten Heft haben gegeniiber den ,Geheim-
nisvollen Bohleniibergdngen® in Heit 13/1965
immerhin den Vorteil, daB sie auch in beliebi-
ger Anzahl nicht auffillig werden. Es ist aber
denkbar, daB man an dieser oder jener Stelle
— weil's sich gerade ergibt — trolzdem noch
einen Bohleniibergang als Entkuppler gestalten
méchte.

ndchsten beiden Gleisen liegt. Innen, im oberen
verdeckten Teil (unterm Dorf), liegt noch eine
Kehrschleife mit Uberholungsgleis (+ 5) und
das am Bahnhof vorbeifithrende gilt als Um-
gehungsgleis.

Die Geldndegestaltung kann nach Belieben
erfolgen und sollte vorzugsweise hiigelig sein.

In solchen Fillen sollte man an den Bohlen-
tbergingen dhnliche Holzkeile mit anbringen,
wie sie auf dem obigen Bild zu sehen sind und
die im GroBen verhindern sollen, daB die Uber-
ginge durch herabhdngende Kupplungen be-
schidigt werden. Im Kleinen sind diese Holz-
keile — beidseitig angebracht — beslens dazu
geeignetl, dem Holzbohlen-Entkuppler eine fiir
unsere Zwecke noch giinstigere Form zu geben.

G. Meyer, Warendori

.Englischer Verschub” bzw. ,.Schnippern”

Bei den UBB wird die geschilderte Verschubart als
.Englischer Verschub® bezeichnet und in der Ver-
kehrsvorschrift .V 3° der UBB wie folgt dargestellt.

Besondere Verschubarten .

102. Beim lischen V we gezogene
Wagen wlhrﬂ der Fahrt um zwei
hintereinander rollende Verschubteile auf verschie-

. Das Tiz erhBht nach dem

stange oder anderen Hilfsmitteln getrennt werden

103. Fir den englischen Verschub gelien sinn

gemii auch fiir oen und

Vi der englische Verschub
Lok 1 - a

verboten oder nur bedi i laubt ist. sind

Zum Artikel ,Abzichen”
statt ,AbstoBen” in Heft 9/70

Wie im Nachsatz der Redaktion zum o. a. Artikel
festgehalten, diese Art des Verschubes aus
England {ibernommen und der Name des Ursprungs-
landes als Wesensmerkmal fiir diese etwas spektaku-
lire Art eines Verschubs gewiihlt.

Ing. K. Zach, Wien

wSchnéppern” — das ist der Iundlduf'gu Ausdruck
fir die von Herrn in Bregenz erspdhte Rangier-
methode — ist bei der Deutschen Bundesbahn ver-
boten. In den Fohrdienstvorschriften steht in § 84
Abs. 22 wortlich:

Es ist verboten, wihrend der Fahrt abzukup-
peln, mit dem vorderen Teil der Rangierabteilung
vorzufahren und zwischen ihm und dem nachfolgen-
den Teil eine Weiche umzustellen. Die Direktion
kann Ausnahmen zulassen.

H. Petersen, Bb-Oberinsp., Husum

Also doch Ausnahmen! Und die sind es. die einen
Modellbahner .verfilhren” kinnen! D. Redakti
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Abb. 1. Die Bekohlungsanlage mit Kran und der Schlackenaufzug entstonden zum groften Teil aus Nemec-
Profilen. Im Kohlenbansen sind echte Kohlen. Das Geldnder am Kran ist leider Patzerei geworden, ich hatte
aber keinen Mut mehr, um nochmals damit zu beginnen. Ich habe die Erfuhrun? gemacht, dafl man kompli-
zierte Geldnder exakter aus Papier ausschneiden kann, dos man ous 3 dinnen Blattern zusommengeklebt hat.
Zum Ausschneiden verwende ich ein Radiermesser mit auswechselbaren Klingen. Die Kohlenwagen sind eben-
falls aus Papier entstanden.

1 1 bl die Endstation einer Nebenbahn mit siiddeutschem
Das Bw von rrRletllngen ~  Charakter (Ende der 30er Jahre), deren Gleisplan
in Heft 13/1965, S. 610 verdflentlicht ist. Wenn es heuie erst fertig ist. so liegt es nicht nur an gewissen
Umstiinden, sondern auch an den diversen zeitraubenden Selbstbauprojekien (hauptsiichlich nach MIBA-Bau-
zeichnungen). Niheres bei den einzelnen Abbildungen. R. K. Casanova, Neerharen/Belgien

Abb. 2. Einfahrt zum Lokschuppen ém:i Inneneinrichtung). Die Ziegel sind einzeln gezeichnet wie z. B. auch
beim Wasserturm die Ziegelsteine Stick fir Stick in mit Farbe rrupcmurtes Papier eingeritzt worden sind
(Vielleicht wird jetzt verst@ndlich, weshalb es mit meiner Anluge so langsam vorangeht)!




Abb. 3. Der Wasserturm (nach der Bauanleitung in
Heft 1/1961) ohne irgendwelche Abstriche im MaB-
stab 1:100 — ein wuchtiges Stick (im Vergleich zum
.Eisenbahner vom Dienst”, rechts unten). Das Ge-
ldnder wurde aus Papier ausgeschnitten. Die Uber-
dachung der Fenster im oberen Gebdudeteil wurden
nach einem Holzmodell aus Kunststoff gegossen.

Abb. 4. Blick Ubers Bw-Geldnde von Rietlingen. Die
alte Petroleumlampe ganz links entstand noch Heft
6/60, S. 238.

Abb. 5 (unten). Fir Nachbau-Interessenten zur In-
formation: Fir den Schrégoufzug hat die MIBA-
Redaktion eine Bauzeichnung parat (s. S. 654), die
Bekohlungsanloge samt Kran entstand nach Heft 7/61
(der Kran ist heute als Kibri-Neuheit erhdltlich), die
Besandungsanlage & la Lindau nach Heft 11/67 (eben-
falls heute als aibn‘Modell erhéltlich), der Wasser
kran stammt gleichfalls von Kibri. (Und doB Kibri
neverdings auch noch einen ziemlich stattlichen und
effektvollen Wasserturm im Sortiment hat, war dem
MIBA-Messebericht zu entnehmen). Bw-Interessenten
tun sich heute oclso wesentlich leichter als ich
seinerzeit
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Abb. 6. Auf dem Abstellgleis (mit
dem _.geschwungenen® Prellbock
aus der MIBA) eine halbfertige
bayerische R 3/3. Beim Durchblét-
tern von Unterlogen stieB ich auf
ein Foto und die MoBskizze der
bayerischen R 3/3. Und siehe da,
die Abmessungen stimmen ziem-
lich g]s:ul mit denen der Fleisch-
mann-T 3 Oberein. So begann ich
mit meinem ersten Lokbau. Ver-
léngerung der Wasserkdsten, Ab-
sdgen des Schornsteins, andere
Lampen und Pufferbohlen, Stan-
genpuffer, Luftkessel, neue 1typi-
sche Trittbretter beim Fihrerhaus,
und schlieBlich eine gdnzlich neve
Steverung und Zylinder (alles
Selbstbau) verdndern die Lok zu
ihren Gunsten, wie ich meine. —
Der dirre Baum entstand, dbri-
gens nach einer MIBA-Anregung,
aus einer Wurzel.

[

Abb. 1. Zwei Versionen eines Schirhakengestells, wie sie in den Bw's zu finden sind, in i1 HO-GréBe.

Kleinbastelei

Schiirhakengestell

An solchen Gestellen werden beim Vorbild die
zum Ausschlacken oder Bekohlen der Loks notwen-
digen Schiirhaken mehr oder weniger .aufgerfiumt”
untergebrachi. Aus diesem Grund stehen die Schiir-
hakengestelle auch i in der Niihe von Bekoh-
lungs- oder Ausschlack-Anlagen, entweder separat
aufgestelli oder direkt an einem Schriigaufzug oder
einem Drehkran befestigt (wie z. B. im neben-
stchenden Kibri-Kran).

Zum Bau verwendet man am besten Nemec-Mes-
singprofile (U-Profile 1x 2mm), die man verliten
oder mit Zweikomponenten-Kleber zusammenfiigen
kann. Zwei Vorschliige zeigt Abb. 1. wobei man sich
jedoch nicht unbedingt an zu halten braucht,
sondern auch je nach Bedarf _Eigeneniwiirfe” fabri-

zieren kann.

Abb. 2. Beim Kibri-Bekohlungskran ist das Schir-
hakengestell direkt angebracht. Im Gbrigen 1&8t sich
dieses Stick anstelle eines Bockkrans oder Schrég-
aufzugs einsetzen (s. S. 650—657).
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Abb. 1.
ganzen Lénge (LGP 49 cm).

Dos Modell des Akkumulatorentriebwagenzuges 515/815 (ETA 150

ESA 150) von Marklin in seiner

Jetzt auf dem Markt: ETA 150 und ESA 150 von Marklin

Der ebenfalls zur diesihrigen Spielwarenmesse
von der Firma Mdérklin vorgestelite Triebwogenzug
ETA 150 + ESA 150 (Modell des Akkumulatoren-
Triebwagenz 515/815 der DB) ist nunmehr im
Fachhandel erhaltlich.

Der Triebwagen und der Steverwagen werden in
einer fest verbundenen Zugeinheit geliefert, wobei
iber die feste Mittelkupplung auch gloiduuiilig l:ﬁu

muB man acllerdings etwas Vorsicht walten lassen,
da sonst die Beleuchtungsdrihte allzuleicht mit ab-
gezwickt werden. Nunmehr schleift oder zwickt man
die entstandenen Stummel bis zv den Verdickun-

n ab und klebt diese mit einem Zweikomponenten-
leber (Stabilit-express oder UHU-plw aufeinander
&xum genauen Ausrichten die beiden Wagen auf ein
'h'i& gerades Gleis stellen und die beiden Kupp-

Beleuchtungsleitungen fur den St

An den beiden Enden des es sind jedoch Kupp-
lungshak gebracht. Die Detaillierung und auch
die Farbgebung sind sehr fein und weitgehend vor-
bildgetrev ausgefilhrt; ebenso ist die Lénge der
beiden Wagen (fast) maBstabsgerecht (sie sind nur
etwa 10 %/ verkiirzt). Der Amriix der Zugeinheit er-
folgt iber das vordere Drehgestell des Steverwagens,
bei dem die vier Réder zur Erhdhung der Zugkraft
mit Haftreifen au tattet sind, wihrend die Strom-
abnahme durch einen Schleifer unter dem hinteren
Drehgestell erlolg’f; Beide Wagen sind mit Innen-
einrichty und leuchtung versehen. Dos weiBe
Dreilicht-Spitzensignal wechselt in Abhdngigke.t von
der Fahririchtung mit zwei rolen SchluBleuchien im
Trieb und im Anhdnger. Die Fohreigenschof-
ten in allen Geschwindigkeitsbereichen sind gut und
nur das Laufgertiusch ist unserer Meinung nach etwas
v groB, aber dem kann leicht durch Bedampfung
der Wagen-Oberteile abgeholfen werden.

Der Kupplungsabsiand zwischen den beiden Wa-
gen ist elwas arg groB (damit der Triebwageniug
generell auch auf den kleinsten Mérklin-Kreisen ein-
gesetzt werden kann). Wer hierauf keine Ricksicht
v nehmen braucht, kann leicht Abhilfe schaffen:
starre Kupplungen zwischen Trieb- und Steverwagen
auftrennen, etwas verkiirzen und dann wieder zu-
sammenleimen. Diese Arbeit ist auch fast

gsteile bis zum Aushiérten des Klebstoffes mit
einer Klammer sichern). Wie eng man den Wagen-
abstand macht, hingt vom kleinsten Gleisbogen ab,
den der ETA zu befahren hat. Als Anhaltspunkt: Fiir
den groBten Marklin-Radius (Gleis Nr. beim

M-Gleis und Nr. 2131 beim K-Gleis) sollte der Puffer-
abstand nicht kleiner als 7 mm sein. ,Richtig ren-
tieren” tut sich die Verkiirzung allerdings erst bei
weit groBeren Radien.

schnell erledigt, wie es sich beim Lesen anhért. Zu-

erst wird die tunnelférmige Fihrung fir die Beleuch-

tungsdrihte etwas fgebog und abg

Beim Durchtrennen der aus drei diinnen — aber

sehr harten — Blechen bestehenden Wagenverbin-
ng, was am besten mit einer kriftigen Zonge ge-

du
schieht (allerdings eine mit gehdrteten Schneiden),

Abb. 2 u. 3.

Unterschied zwischen der normalen und
einer verkirzten Kupplung.

Abb. 4. Beim Verkirzen wird das Mittelstick der
Kupplung bis zu den Verdickungen herausgetrennt.
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Hier wird gerade vor dem Lokschuppen des Bw Freudenstadt die Rauchkammer einer Dampflok von der

- . , B s R

Losche gereinigt. Fir einen Modellbahner ist dogegen weit mehr die Grube von Inleresse‘ nebst Léschehaufen,

dem separat stehenden Schirhakengestell und dem Schild mit der Aufschrift ,Vorsicht Sch

ackensumpf”.
(Foto: U. Czerny, Rottenburg)

Im Bw ﬂusscklacLan[agen — im allgemeinen . ..

Als logische Folge unserer Artikelserie ,Lok-
behandlungsanlagen® in Heft 11 u. 12/1969
(Nachtrag in Heft 1/70) brachten wir in Heft 6/70
die Tibinger Besandungsanlage mit Schlacken-
aufzug und -Gruben und in Heft 7/70 lieBen wir
uns bildlich und zeichnerisch ausfiihrlich iiber
Besandungsanlagen im allgemeinen und im be-
sonderen ein (einschlieBlich Sandvorratsbehdl-
ter usw.), soweit dies vom Optischen her fir
einen Modellbahner von Interesse ist. Heute
nun eine weitere Ergdnzung zum Thema ,Lok-
behandlungsanlagen® und zwar iiber das Aus-
schlacken im allgemeinen (soweit dieses Thema
den Anlagengestalter angeht) und im besonde-
ren (Bauzeichnung eines Schlackenaufzugs).

Wie schom x-mal betont, behandeln wir das
groBe Vorbild stets unter dem Gesichtswinkel
eines Modellbahners, d. h. inwieweit es fiir den
Betrieb oder den Nachbau im Kleinen wvon
Interesse oder von praktischer Nutzanwendung
ist. Dies trifft im groBen und ganzen auch fir
das heutige Thema zu. Nicht der Vorgang des
Entschlackens oder das Fassungsvermdgen der
Schlackenbansen oder die Fordermengen der
Krdne usw. interessierten in erster Linie, son-
dern die Ausschlackanlagen mit ihren Gruben,
Schlackenaufziigen, Kréanen u. dgl., die optisch
so auffdllig sind, daB sie ein Modellbahner ein-
fach nicht ignorieren kann, auch wenn der
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Ausschlackvorgang selbst nicht stattfindet, son-
dern durch .Verharren der Lok auf der Stelle”
simuliert wird. Etwas Theorie muB natirlich
sein.

Ausschlackanlagen haben im allgemeinen —
wie ja auch der Name schon sagt — die Auf-
gabe, die Dampflokomotiven von den Feue-
rungsriickstinden zu befreien. Neben der
Schlacke und der Asche, die vom Rost und aus
den Aschekisten entfernt werden, wird gleich-
zeitig auch die sogenannte Losche aus der
Rauchkammer entfernt (Abb. 1). Diese Arbeiten
und vielfach auch das Wasserfassen, erfolgen
normalerweise auf Untersuchungsgruben, die
derart gestaltet sind, daB alle Arbeitsgange
ausgefiihrt werden kénnen, ohne daB die Lok
bewegt werden muB. Die Dauer dieser Arbeiten
wird im GroBen mit etwa 30 bis 45 Minuten -
je nach GroBe der Lok und der Menge der an-
fallenden Feuerungsriickstande — veranschlagl.
Im Kleinen genligen einige Sekunden, es sei
denn, man kann Wasserkran, Entschlackungs-
aufzug und anderes Zubehdr ferngesteuert
mechanisch bewegen, wofiir vielleicht 1—2
Minuten zu veranschlagen sind.

Bei kleinen Lokbahnhéfen und Betriebs-
werken sind auch heute die Ausschlackanlagen
sehr einfach gestaltet. Sie bestehen lediglich
aus einer Grube, in die die Schlacke und die




Asche abgelassen und dort abgeloscht werden.
Die in die Grube gefallene Schlacke wird dann
von Hand heraufgeschaufelt, entweder in einen
sogenannten Bansen (Lagerbehilter) und dann
in den Schlackenwagen, oder in den Schlacken-
wagen direkt oder mit Hilfe von Karren oder
Schlackenhunden zu den Schlackenwagen be-
fordert (s. Abb. 2).

Auch hier genigt im Kleinen die bloBe An-
deutung der Vorgdnge durch die entsprechen-
den Utensilien und Figiirchen. Die Handver-
ladung der Lésche ist noch ziemlich haufig, da
sich eine mechanische Verladung erst bei
groBen Betriebswerken rentiert. Solche hand-
betrieblichen Anlagen sind an sich nur bis zu
einer Tagesleistung von ca. 15 Lokomotiven zu
vertreten, wonach sich auch ein Modellbahner
richten sollte.

Fallen innerhalb kurzer Zeit jedoch mehrere
Lokomotiven zum Ausschlacken an, so wird
dieser Arbeitsablauf gestért, und es treten un-
notig lange Wartezeiten auf. Deshalb sind
schon bei mittleren Anlagen in den Gruben sog.
Schlackenkarren untergebracht, die auf Schienen
— die entweder auf dem Grubenboden oder
auch an der Grubenwand angebracht sind —
laufen und nach dem Befiillen weitergeschoben
werden konnen, bis sie beispielsweise von
einem quer zur Grube angeordneten Bodkkran
aufgenommen und in die Schlackenwagen ent-
leert werden (siche Abb. 5 und auch .Be-
sandungsanlage mit Schlackenaufzug® im Bw
Tiibingen, Abb. 4 u. 13—16 in Heft 6/70).

Beim Verladen mittels eines Greiferkrans
werden grundsétzlich auch Loschegruben an-

Abb. 2. Beim Verladen der Schlacke und Lasche von
Hand wird diese zuerst in einen dafir vorgesehenen
Bansen geworfen und von dort aus in den lacken-
wogen verladen. Zur Erleichterung dient eine sog.
Feverbriicke (auf der der Bansen steht) und ouBerdem
ist das Gleis fir_die Schlackenwa HS-" um rund 1 IO m
tiefer gelegt. — Zeichnung in Gréfe (1:87)

Bansen fur
Schlacke u. Losche

geordnet (Abb. 8), da Bansen durch dem Greifer
zu leicht zerstért werden. Um das Reinigen des
Grubenbodens zu erleichtern, wird er durch
Betonplatten befestigt, die dann leicht mit
Wasser abgespritzt werden kénnen. Da Wasser
sowieso zum Abléschen der Feuerungsriick-
stinde bendtigt wird, ist in der Nihe der
Schlacken- und Loschegruben auch immer ein
WasseranschluB vorhanden (Hydrant).

Wird zum Verladen der Schlacke ein Be-
kohlungsgreiferdrehkran verwendet (bei mitt-
leren und groBen Bw's), so werden in der Aus-
schlackzone der Schlackengruben etwa 45 m
tiefe Auffanggruben, sogenannte Schlacken-
simpfe, eingebaut (s. Abb. 3 u. 4). Sie sind
teilweise mit Wasser gefilllt, so daB die hinein-
fallende Schlacke sofort abgeléscht wird. Hat
sich geniigend Schlacke angesammelt, so wird
sie mit dem Greifer aus der Grube geholt und
auf die Schlackenwagen verladen. Um das
Wasser ablassen zu kénnen, wurden anfangs
AblaBventile in die Gruben eingebaut, die sich
jedoch auf die Dauer nicht bewdhrt haben, da
sie durch die im Wasser verbleibenden Schlak-
ken- und Aschenreste schnell verstopft werden.
Auch groBere Schieber haben sich nicht be-
wihrt, da sie schon nach kurzer Zeit durch den
Abrieb undicht wurden. Die Entleerung der
Gruben erfolgt deshalb gewdhnlich mit einer
beweglichen Membranpumpe. Vor und hinter
einem Schlackensumpf ist dann noch je ein
Loschesumpf angeordnet; Linge und Entfernung
vom Schlackensumpf sind so gewdhlt, daB die
meisten Lokomotiven gleichzeitig entschlackt
und entléscht werden konnen, gleichgiiltig, ob

wagen

2%
\‘




P

Abb. 3. Das Schnittbild einer Ausschlackanlage mit
Schlackensumpf, wie sie wohl nur fir groBe ell-
bahn-Bws in Froge kommen kann (s. Abb. 4). Die
Schlacke fdllt hier durch trichterférmige Auffanggru-
ben und die schrdgen Seitenwdnde in die teilweise
mit Wasser gefilite Schlackengrube und wird sofort
geldscht. Skizze ca. s HO-Gréfe.

sie vorwarts oder riickwirts fahren. Die Losche
wird mit einer Schaufel aus der Rauchkammer
entfernt und in den Léschesumpf geworfen. Um
die Gruben, vor allem jedoch die Ausschlack-
gruben, geniigend feuerfest und gegen Beschi-
digungen durch Krangreifer sicherer zu machen,
werden sie — nachdem sich Beton nicht als
widerstandsfihig genug gezeigt hat — mit
Klinkersteinen und Erzzement, die unter Was-
ser liegenden Partien mit Klinker und Zement
ausgemauert. Die Schwellen werden durch
Schutzbleche gegen Verbrennungen geschiitzt.
Um Unféllen vorbeugen zu kénnen, werden die
Schlackensiimpfe mit beweglichen Rosten abge-
deckt. Alle diese Punkte sind auch fiir den
Modellbahner wichtig und zwar im Hinblick
auf eine originalgetreue Imitation. Den Selbst-
bau eines Drehkrans kann man sich ersparen,
wenn man z, B. den neuen Kibri-Kran (s. Abb.
2 auf S. 648) verwendet.

Eine gerade fir den Modellbahner inter-
essante (optisch besonders effektvolle), wenn
auch beim Vorbild seltenere Vorrichtung zum
Verladen der Schlacke ist der sogenannte
Schrdgaufzug, auch Schlackenaufzug genannt,
den wir auf den Seiten 654—657 gesondert be-
handeln (Abb. 6 bis 14).

Wie bereits eingangs erwéhnt, wird, wahrend
die Lokomotive ausgeschlackt und entléscht
wird, auch gleichzeitiy Wasser nachgefiillt. Aus
diesem Grunde befinden sich meist in unmittel-
barer Ndhe der Ausschlackgruben Wasserkriane
(s. Abb, 5, 8 und Heft 2/60, S. 46), jedoch keine
Regel ohne Ausnahme: auf den Bildern von der
Entschlackungsanlage von Tiibingen in Heft 6/70
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ist weit und breit kein Wasserkran zu ent-
decken! Um nun ein unnétiges Verschieben der
Lok zu vermeiden, miissen diese Wasserkrdne
so ausgewdhlt werden, daB bei beliebiger
Schornsteinstellung zur Fahrtrichtung ein siche-
res Wassernachfiillen méglich ist. In der Regel
werden deshalb Wasserkrdane mit beweglichem
(Gelenk-)Ausleger verwendet, da nur bei ihnen
der Arbeitsbereich geniigend groB ist. Bei klei-
neren und geringer belasteten Anlagen sind
allerdings auch, da ja bekanntlich die Aus-
nahme die Regel bestatigt (siche oben), Wasser-
kréne mit einfachem Ausleger zu finden.

Wie man sieht, erfordert auch ein so einfach
erscheinender Vorgang wie das Entschlacken
einen recht groBen Aufwand an Baulichkeiten
und mechanischen Einrichtungen. Aber gerade
das ist ja wieder eine Méglichkeit mehr, auf
einer Anlage .Leben in die Bude (sprich: Bw)*®
zu bringen, insbesondere, wenn man die er-

Abb. 4. Und so kann dies in natura aussehen. Man
erkennt deutlich die in Abb. 3 erwdhnten trich-
terformigen Auffanggruben. Wer's genau wissen will:
auf den Schildern neben dem Sd'nuckensunlff steht
~Auf dieser Seite nicht n” und ,Schlacken-
sumpf nicht abgedeckt”. Deutlich zu sehen eine der
eisernen Leitern, die sich jeweils an der Stirnseite der
Stirnwond befinden. Interessant fir den Anlagen-
gestalter ist auch dos im linken Teil des Bildes (zwi-
schen dem Lampenmast mit den Schildern und dem
Stellwerk) erkennbare Gestell mit den kreuz und quer
elegten Schirhaken und vielleicht auch das Fehlen
es utzhalt-Nachtzeichens Sh2 (rote Laterne) am
Ausleger des vorderen Wasserkrans. — Im Hinter-

grund die Besandungsanlage.
&oro: F. Fischer, Dasseldorf)
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Abb. 5. Eine ehvmg

wird. Hier sind die
mehr Bewegungsfreiheit habe
fir die sog.
Schlacken

ebenfalls ni
der Anlage.

forderlichen Kréne, Aufziige usw. weitgehend
vorbildgetreu funktionsfahig macht, was in HO
nicht sonderlich schwierig und sogar in N nicht
unmoglich sein diirfte.

Wenngleich fir uns Modellbahner in der Pra-
xis so gut wie bedeutungslos, so wollen wir
dennoch zum SchluB noch den Unterschied zwi-
schen .Schlacke® und .Lésche” erlautern, nach-
dem das Vorbild hier offenbar einen fein
sduberlichen Unterschied macht.

Schlacke - so erklirt uns unser langjéhriger Leser
und Lokfiihrer von Beruf ]. Feeder aus Worpswede -
Schlacke ist der unverbrannte Kohlenrest, der vom
Rost entfernt werden muf. Die Schlacke wird zum
Belegen von Wegen verwendet, vorausgesetzt natiir-
lich, daB sie nicht zu grob ist. Ansonsten kann man
‘z.lz. Miillplatze damit iiberdecken oder Gelinde auf-
iillen.

Die Losche besteht aus Kohlenteilchen, die durch
die Rauchrohre in der Rauchkammer landen. Die
Lische ist wie feiner Staub. Deshalb wird beim Rei-
nigen der Rauchkammer die erst genifl, was
kurz vor dem Li ziehen entweder (in der Regel)
{iber die Rauchkammer-NiBeinrichtung geschieht oder
aber, wenn diese defekt ist. mit einem Spritzschlauch
vom Ausschlack-Kanal aus. Der letztere Fall ist natiir-
lich schlimm fiir den Ausschlacker, der ja erst die
Rauchkammertiir 6ffnen muB. Danach fliegt dem guten
Mann der Dreck, sprich Lésche, nur so um die Ohren!

Die Losche wird ebenfalls zum Wegeplanieren ver-

Schlackenhunde zu erkennen, von denen gerade einer am
en). Das Schirhakengestell befindet sich hier rechts neben dem Kran-Bedienungshéuschen und
t vergessen werden sollten die Wasserschluche zum Abspritzen der Schlacke zu beiden Seiten

e W ity
arak BT L as

réBere Ausschlackanloge (Treuchtlingen), bei der die Schlacke mittels Bockkran verladen

usschlackgruben breiter und jeweils ein Gleis ruht auf Betonkitzen, damit die Arbeiter

n. Im vorderen Teil der rechten Unfersuchungigrubo sind
r

erade noch die Schienen
an hdngt (in Bildmitte, hinter dem

{Foto: Lokbildarchiv Bellingrodt)

wendet. Auch als Diinger bzw. Humus soll sie gut
sein (was Herr Feeder aber nicht genau weif, da er
zwar ein _Feuerrof” meistert, aber dennoch von Land-
wirtschaft nicht allzuviel Ahnung hat).

Schlacke und Liosche werden wegen ihrer Verschie-
denartigkeit getrennt gelagert. Aufierdem liegt es viel-
fach an den &rtlichen Gegebenheiten. Meist ist der
Ausschlack-Kanal nur kurz und demnach schnell mit
Schlacke gefiillt. Die Losche wird dann vielfach neben
den Kanal geworfen und anschlieBend. wenn ge-
ni?end Zeit ist, auf den bereitstehenden Wagen ge-
laden. In groBen Bws wie z. B. Altona oder Osnabriick
Hbf landeten Schlacke und Lésche in dem Kanal ge-
meinsam.

Im iibrigen hat man bei den DB-Dienststellen wohl
wenig Verwendungsmioglichkeit fiir diese Abfallpro-
dukte der Dampfiraktion, es sei denn, daB man sie an
private Interessenten verkauft. In solchen Fillen wer-
den Schlacke und Lésche getrennt gelagert.

Soweit Herr Feeder iiber Schlacke und Losche.
Nun, unsere Dampflokmodelle sind weder zu
entschlacken, noch muB man bei ihnen ,Lésche
ziehen”, aber im Interesse einer mdoglichst
minutibsen Nachbildung des Vorbilds wird man
nicht umhin kénnen, die optisch ins Auge fal-
lenden Einrichtungen (Gruben usw.) und Merk-
male (entsprechende Halden usw.) in mehr oder
minder ausgeprigtem Sinn — je nach Art und
GréBe des jeweiligen Bws — anzudeuten bzw.
nachzubilden.
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...Uund im besonderen
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Abb. 6 u. 7. Bauzeichnung fir einen
Schlackenaufzug im Mafistab 1:1 fir
HO (1:87), wie thn Herr Casanova fir
sein Bw gebaut hat. Bauinteressen-
ten fihren sich bitte die Abb. 1, 2 u.
5 zu Gemite.

Es bedeuten:

= Schlackenschurre
= Abdeckun

= Férderkor

= Elektro-Aufzug
= Anlasser

6 = Schlacken-Wagen
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Abb. 8. Anordnungsschema fir eine Ausschlackanlage mit Schrégaufzug — eine sog. .Kurze Anlage®, deren
Lénge ca. 30 m betrégt und in HO umgerechnetermaBen wesentlich kirzer sein kann (wie z. B. b. 1 auf

S. 646). Als

. .Lange Anlage® — insgesomt 60 m — ist die Situation in Tibingen zu bezeichnen (s. Abb. 2

auf S. 415 inslggﬂ 6/70) oder in Treuchtlingen [a heutige Abb. 5). Die Zahlen bedeuten im einzelnen:

3 = Schlackenau!

1 = Schlackenwagen
4 = Wasseranschlu

2 = Léschebansen

5 = Ausschlackgrube
6 = Wasserkrdne

Wie schon im Vorangegangenen erwdhnt, wird die
Schlacke bei Ausschlackanlagen mittlerer GroébBen-
ordnung nicht von Hand verladen, sondern mittels
gewisser Fordereinrichtungen wie z. B. Bockkrénen,
Drehkranen, Greifkrénen, elektr. Aufziigen und sogen.
Schrdgaufziigen. Da wir auf letztere noch nie ein-
gegangen sind, wollen wir heute — im Zusammen-
hang mit dem HO0-Modell des Herrn Casanova auf den
Seiten 646/647 — eine entsprechende Bauzeichnung
offerieren (Abb. 6 u. 7).

Der Schrdgaufzug besteht aus dem Férdergeriist,
dem Forderkiibel (Abb. 9), den Fiihrungen sowie aus
den seitlich oder oben angebrachten Hubwerken. Hier-
bei handelt es sich meist um Drehstrom-Elektromoto-
ren, die iiber ein Drahtseil den Férderkiibel bewegen.
Wie ein Schlackenaufzug-Modell betdtigt werden kann,
geht aus den Bildtexten der Abb. 6, 7 und 14 hervor.

Das Geriist ist als Stahlfachwerk ausgefiihrt und ist
genietet oder geschweiBt. Innerhalb des Geriistes be-
finden sich die Fithrungen fiir den Férderkiibel, die
im oberen Teil Steuerkurven zum Kippen des Kiibels
aufweisen. Der Forderkiibel ist aus starken Blechen
angefertigt und zudem noch versteift; er hdngt an
einer Quertraverse, an der das Tragseil angreift
(s. auch Abb. 9). Fir die Filhrung sind Rollen ange-

(weiter auf S.

Abb. 9. Der
Férderkibel in
GrofBlaufnahme.
¥ Deutlich erkenn-
bar sind die
Verstérkung des

Kibelrandes, die
Fihrungsrollen
und ie Seil-
fohrung in_ der
Mitte der Quer-
traverse.

Abb. 10. Diese Zeichnung veranschaulicht den Weg,
den der Kibel beim Hochhieven beschreibt. Falls man
den Aufzug im Kleinen funktionell betétigen mochte,
braucht man den Kibel ebenfalls nur in den U-Profi-
len zu fihren, einen Faden an der Quertraverse ein-
zuhéngen, Uber eine Rolle (Ghnlich Abb. w zu foh-
ren und unter der Anlagenplatte auf der se eines
Getriebes oufzuspulen. Durch dos Eigengewicht des
Kibels (erhdht durch einen kleinen Bleiballast unter
der Schlackenattrappe) rollt der Kibel wieder in die
Ruhelage.
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Abb. 11. Rickwdrtige Ansicht des in den Abb. 11—14 vorgestell-
ten Schrégaufzugs im Bw Aulendorf.

Abb. 12. Schrégaufzug mit seitlichem Elektroantrieb (in dem .verhauten® Bretterverschlag) im Bw Aulendorf.
Dieser Schrigaufzug dient zwar zur Bekohlung, aber er kénnte ebenso gut als Schlackenaufzug eingesetzt
werden. Die %chone kénnte dann entfallen und der Kibel wiirde in einer Schlackengrube stehen. nauso gut
kann auch der Schrégaufzug unserer Bauzeichnung Abb. 6 u. 7 fir eine Bekohlungsanlage verwendet werden.
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Abb. 13. Die ondere Seitenansicht des genannten
Avufzugs.

Abb. 14. Auf dieser Aufnahme kann man die Fih-
rung des Forderseils besonders gut erkennen. Durch
die Befestigung neben der mittleren Fihrungsrolle
(oben) ergigr sich die Wirkung eines einfachen Fla-
schenzuges, eine Tatsache, die man beim Machbau
eines funktionsfahigen Modells ruhig auBer acht las-
sen kann, um unndlige Reibungsverluste zu vermeiden.

(Fotos der Abb. 9—14: U. Czerny, Rottenburg)

bracht. Die Schlackenaufziige sind meist fiir eine Blech und Ms-Draht zusammengelotet oder

Nutzlast von 500 kg ausgelegt und etwa 6 m Uhu-geplust, und wie man den Kiibel funktio-

hoch (auch nach Ausfithrung verschieden). nell in Bewegung setzen kann, ist in der Ab-
Ein HO-Modell wird aus Nemec-Profilen, Ms- bildung 10 kurz geschildert.

Sechsachsige Oldtimer-Speisewagen - HO-Modell

Er entstand aus dem entsprechenden Modell der Firma Trix. Uber die Anfertigung der neuen Drehgestelle
gibt es nichts zu bemerken, nur zu den Achslagerblenden michte ich noch einige Bemerkungen machen.
Eines der Original-Drehgestelle wurde gemif einer MIBA-Zeichnung zerlegt und wieder zusammengesetzt,
so daf die r\d)»laaerhi-ude eines dreiachsigen Drehgestells entstand. Von diesem Muster wurde ein
Abguf mit Silikonkautschuk angefertigt. In dieser GuBform entstanden dann die benétigten Achslagerblenden.
Der ganze Vorgang bereitet eigentlich keine Schwierigkeiten, man muf nur darauf achten, daf die Ameisen-
siure im Silikonkautschuk sich verflilchtigt (Aushérten im Backofen), da sonst die GieBharze in der Form nicht
abbinden. Jens Freese, Frankfurt




Abb. 1. Das Bw von Rheinburg mit der Ausbesserungswerkstétte (ganz links).

H. Schomberg, Wellerode,

rr -
%Aecnéuzg an der franzésischen Grenze” berichtet iiber seine H-Anlage

Nachstehend méchte ich gern iiber das Thema und
den Aufbau meiner Anlage berichten. Die Strecken-
fithrung und sonstige Einzelheiten sind aus dem Plan
(Abb. 5) zu entnehmen

Mittelpunkt bildet der Hauptbahnhof Rheinburg.
der etwas abgelegen von der Stadt liegt. Rheinburg
selbst liegt nahe Ser franzdsischen Grenze an doppel-
gleisiger Strecke. Von Rheinburg zweigt eine einglei-
sige Nebenbahn nach Neuenburg ab. das - wie das
siidbadische Stiadichen gleichen Namens - direkt an
der franzosischen Grenze liegt. Diese Nebenbahn hat
Anschluf an eine doppelgleisige franzisische Haupi-
strecke

Auf der doppelgleisigen Hauptstrecke von und nach
Rheinburg herrscht reger Schnellzug-, Eilzug- und
Personenzugverkehr. Bedingt durch li'n kleinen Ha-

Abb. 2. Blick auf den
noch im Aufbau be-
riffenen Hbf. Rhein-
gurg, Das Hafengeldn-
de (hinten links) wird
gerade ,ausgeschach-
fet”.
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fen in unmittelbarer Niéhe vom Bahnhof Rheinburg,
ist auch der Giiterverkehr nicht gering. Wie der Strek-
kenplan anfinglich aussah, kann ich wohl {ibergehen
\\'iiﬁlig ist der jetzige Stand, der sich ergab. als das
-Zeitalter der EWG" kam, welches einen griferen Gii-
terverkehr zwischen .Deutschland® und .Frankreich”
bedingte, sowie einen immer stirkeren Einsatz von
TEE-Ziigen.

Bei der Planung von schnelleren und kiirzeren Ver-
bindungen stellte .man” (ich) fest, daf die Strecke
Rheinburg {iber Neuenburg nach Frankreich eine
ideale Verkiirzung darstellt. Hemmend wirkte ledig-
lich die nicht elektrifizierte Strecke, so daB {iberwie
gend mit Diesel- und Dampfloks gefahren werden
mufie.

In Schwung kam jedoch die Planung und Durch-




Abb. 3. In grofiem
Bogen geht es am (an-
g:geme\'en) Stédtchen
vorbei ins Land hinaus.

Abb. 4 gibt einen
noch besseren Uber-
blick Uber diesen
Obergang vom Stadt-
ebiet zum l&ndlichen
eil. Die Fortsetzun
eht aus den Abb. 6-
ervor.

Samiliche Fotos:
M. Schénbach, Kassel




Abb. 5. Strecken- 3
plon der HO-Anloge |, oo

omberg im s 4 —
ZeichnungsmaBstab ERY ~_ %
1:40 (6,40 x 3.90m). [, ~ :

1 = Rheinburg, -

2 = Nevenburg,

AW = Ausbesse-

rungswerkstatt,

H = Hafen oy

= nach Mullheim

filhrung durch den zustindigen .Dezernenien der
Bun irektion des Bezirks Rheinburg”, der ein

begeisterter Modellbahner und Liebhaber von Dampi-
loks ist. Seiner .Initiative™ ist das BW Rheinburg (fiir
Dampf- und Dieselloks) nebst Ausbesserungswerk-
stiitte zuzuschreiben. Das kam auch der franzbsischen
Richtung ent n, da die noch nicht elektrifizierte
franzisische Strecke ebenfalls noch mit Dampf- und
Dieselloks betrieben wurde und durch den geplanten
verstiirkten Verkehr die franzisischen Loks bis Rhein-
burg fahren muften, um gewartet zu werden und um
Lokwechsel durchfilhren zu kénnen.

Abgestellt nach dem Bw Rheinburg sind bis jetzt
folgende Loks:

01 097

01 1105 Ul = Umbau

23 015

23 069

24 058

38 1807

44 690

50 058 kab.

74 1070

80 036

89 005

89 314

150X29 franzésische Giiterzug-Lok
144028 franzdsische Diesel-Lok (Umbau)
214003 franzdsische Diesel-Lok (Umbau)
V 60 1009

V 160 (jetzt 216 025-7)

V 200 027

Neu abgestellt zum Bw Rhe! sind inzwischen
die BR 03, die vorwiegend einen Nachtexpref fihrt
(bestehend aus zwei alten Liliput-Schlafwagen, einem
Intern. Speisewagen sowie einem franzosi m 1. KI.
Mistral-Silberling), da die Nebenstrecke nach Frank-
reich {iber Neuenburg fiir einen Achsendruck der 01
oder V 200 von je 20 t nicht zugel n ist; auBerd
die V 320 (von Rivarossi), die jetzt den TEE nach Basel
{ﬁlﬁ" (verstiirkt durch zwei der .Langen” der SBB von

put).

Doch nun zum Bahnhof selbst. Der bisherige Gleis-
plan entsprach nicht mehr den geschilderten Anforde-
rungen, so daB eine groﬂ:\;k’sige Erweiterung notwen-
dig wurde. Ein neues Eng(mssgebﬂude
wurde erstellt. Um einen schnelleren Zuglauf im Bf
Rhe zu erreichen, wurde unter dem Plateau
des Betriecbswerks ein breiter Tunnel gebrochen. so
daB die Ausfahrt dreigleisig erfo kann (davon
eine separat fiir Giiterziige), und die bisher doppel-
?lehlt Strecke nach Miillheim wurde als zwei Ein-
ahrigleise ausgelegt, wovon wieder ein Gleis als
Giiterzuggleis gilt. Hierdurch sind .Fliegende Uber-
holungen® -~ ohne Benutzung des Gegengleises -
von und nach Miillheim méglich. Die Kehrschleifen
unterm Bw haben Abstellméglichkeiten fiir drei Ziige
in einer Linge von max. 2 m. Soweit zum ma
meiner Anlage.
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Die Planung meiner Anlage (iibrigens meine fiinfte!)
muBte einerseits die drtliche Gegebenheit (einen aus-
(weiter auf S. 662)



Abb. 6. Der landschaft-
liche Teil ist offensicht-
lich bereits weiter ge-
diehen und mit wviel
Sorgfalt und Phontasie
gestaltet.

Abb. 7. Auch Herr
Schomberg hat sich die
in Heft 13f67 gepriesene
.FuBbodenschlucht” zu-
nuize gemacht, um einen
ousreichenden Grund fir
seine Briicken zu haben.
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gebauten Hobbyraum) und andererseits meine Wunsch-
vorstellungen auf einen Nenner bringen. Die geplan-
ten Giiterziige von 25-50 Achsen notigen erfah-
rungsgem#f lange Strecken durch die Landschaft, um
die noitige Wirkung zu erzielen. Gleichfalls war ein
groferer Bahnhof wegen des Zugablaufs notwendig
und - last not least - ein entsprechendes Betriebs-
werk, um die vorhandenen und noch hinzukommen-
den, nicht eingesetzten Loks abzustellen. So entstand
nach ca. 50 Entwiirffen und Skizzen die aufgezeich-
nete Anlage in L-Form (Abb. 5. Die dicht neben-
einanderliegenden Bahnhofsgleise wurden erreicht
durch Verwendung von Bogenweichen, sowie Weichen,
Bogen und Geraden der alten 3900-Modellgleise. Wie
aus dem Gleisplan zu erkennen ist, hage ich auf
diese Weise auf einer Breite von 45 cm im Bahnhof
7 Gleise inklusiv 3 Bahnsteige verlegen kinnen. Eine
Verbreiterung der Anlage war deshalb nicht miglich,
weil im selben Raum noch ein Biicherschrank, ein
groBer Schreibtisch und zwei Sessel untergebracht
sind. (Dieser Raum ist nimlich ~ mein Biirol).

Fiir die Anlage habe ich mir einen Fiinfjahresplan
aufgestellt, und da erst 114 Jahre vergangen 'ill'ldp ist
wohl verstindlich, daf die Anlage derzeit - wie die
Aufnahmen zeigen - noch viele Liicken aufweist
Rom ist bekanntlich auch nicht an einem Tag erbaut
wmid.en! Und was ist schon Rom gegen meine kleine
Welt .. . ?

Romantischer Felseinschnitt bei Sigmaringen

Ein Personenzug donnert hier kurz nach der Ausfahrt aus Bf. Slgmcrmﬂer\ in Richtung Tibingen Uber eine
Briicke und passiert gleich einen engen Felseinschnitt — ein anregendes Motiv fir eine romantische Bahnlinie.
(Foto: U. Czerny, Rottenburg)
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Umbau der Rivarossi v 320 auf das Mérklin-System

Nachdem die Rivarossi-V 320 nunmehr vor
einiger Zeit erschienen ist, mochte ich mit
einer Umbau-Anleitung fiir das Marklin-
System aufwarten, die so einfach gehalten ist,
dabB sie, wie ich glaube, auch von nicht technisch
Vorbelasteten ausgefiihrt werden kann. Am
besten geht man nach dem folgenden Schema
schrittweise vor,

1. Demontage von Lokgehduse und Dreh-
geslellen nach der Firmen-Anleitung.

2. Rader ausbauen; beim Laufgestell spéter
die Hohlnieten durch Schrauben und Muttern
erseltzen.

3. Zusammendriicken der Réader. Die Lok ent-
gleist auf Weichen, da das Spurkranz-InnenmaB
zu groB ist. Ich habe die Rader auf 14,2%0,1 mm
zusammengedriickt, was nach meinen Erfahrun-
gen ausreicht (Marklin-Norm ist 13,8 mm). Bei
weiterem Verengen mubl man evtl. den Rahmen
nacharbeiten. Das Zusammendriicken erfolgt in
einem Schraubstock mit parallelen (!) Backen
und Achsstummelschutzbohrungen in zwei Ms-
Blechen. Da die Achse in einer elastischen Rad-
scheibe gelagert ist, muBb man mit etwas Gefiihl
vorgehen, da die Achse sich nur bei hohem
Druck in Bewegung setzt und dann gleich ein
ganzes Slick rutscht. Mit kleinsten Schritlen
gelingt das, wenn man den Druck .aufschau-
kelnd* erhéht, also die Spindel in ,Spring-
prozessions-Form* (drei Schritte vor, zwei zu-
riick) weiterdreht.

4. Schleifer (7166 o. &.) anbauen. Die Hart-
papierplatte vom Schleifer abnehmen (Laschen

nicht beschddigen) und mit dieser als Schablone
die Lage der Schlitze auf der Plastik-Boden-
platte festlegen (s. Abb. 1). Das Rundloch wird
rechteckig erweitert, um das gebogene Schlei-
ferende aufzunehmen. Fir das AnschluBkabel
bohrt man neben dem Zapfen ein Loch in den
Drehgestellrahmen und fiithrt jenes durch den
Rundschlitz in das Gehéause.

5. Réder einsetzen. Zur gleichmédBigeren
Stromabnahme kann man je einen Radsatz

.verkehrt herum” einbauen. Der Druck auf den
letzten Radsatz des Triebdrehgestells muB er-
da dieser

héht werden (Feder hochbiegen),
Radsatz sonst leicht entgleisen kann.

Abb. 1.

Ein Drehgestell der V 320 mit bereits mon-
tiertem Mérklin-S i

leifer (Schleifer Nr. 7166 o. &.).

Abb. 2 zeigt das Verdrah-
tungsschema fir die umge-

Rel
Gleichrichter — baute Lok (im Prinzip das
= \s P "Nr P ———— ke gleiche wie beim Fleisch-
— —:r—-—m—-,— : mann-Relais H(X(J;] unter Ver-
L] e R wendung von Gleichrichter-
- ¥ ? * - zellen und Mdrklin-Umschalt-
zum Motor 3 ' l : relais 22049.
4 | Fp e L deie g Abb. 3. Hier ist die Anord-
R nung der Gleichrichter (Bild
| Mitte) und des Mérklin-
. T = Relcis deutlich erkennbar.

Besondere Befestigung des
Gleichrichters beachten

(Wérmestau, s. Text)!




6. Alte Verkabelung entfernen und die Ver-
bindung der linken Biirste mit Masse unter-
brechen.

7. Gleichrichter und Umschaltrelais 22049 ein-
bauen. Letzteres ist mit einem Winkel an der
Drehgestellschraube befestigt, wiéhrend der
Gleichrichter auf zwei Holzleisten geklebt ist
(Warmestau verhindern).

8. Neu verkabeln, s. Abb. 2 (Schaltskizze)
und 3. Am Relais braucht lediglich der Spulen-
anschluB von der Bronzefeder aul den dariiber-
liegenden Unterbrecherhohlniet umgelélet zu

werden, um es als Umpolschalter zu ge-
brauchen.
9. Kupplung &ndern. Es reicht aus, den

Plastikhaken durch einen ldngeren aus Draht
zu erselzen; man kann aber auch eine Mdrklin-
Kupplung zurechtbiegen und einsetzen.

Material-Bedari:
1 Umschaltrelais 22 049 aus Miirklin-TEE 3070
1 Ersatzgleichrichter (Miirklin-Sprint-Gleich-
richter 1592)
1 Schleifer 7166
Schrauben M 2
Muttern M 2
Kabel

Ich habe meine V 320 nun seit etwa Mitte Juni

in Gebrauch und bin mit ihr recht zufrieden.
Allerdings konnte die Zugkraft fiir meinen Be-
darf etwas groBer sein.

Bei schlecht verleglen Kurvengleisen sleck!
meine V 320 zudem manchmal die Laufachse
des Triebdrehgestells vorwitzig aus den Schie-
nen; da die Rader jedoch isoliert sind, kann es
nur unter duBert ungiinstigen Umstdanden zu
einem KurzschluB kommen. Durch Erhéhen des
Federdrucks kann man diesem Ubel jedoch
leicht abhelfen.

Ich bin sicher, daB dieses Lokmodell auch bei
den ,Mairklinisten* eine sehr breite Verwen-
dung finden wird, da es nicht nur gut aussieht,
sondern sich auch ohne groBen Aufwand um-
bauen laBt. Jan Peters, Aurich

Anmerkung der Redaktion:

Wenn ouch der Umbau der Rivarossi-V 320 auf dos
Mérklin-System recht einfach zu bewerkstelligen ist,
so gibt es dennoch manche Modellbahner, die fir sol-
che Arbeiten kein rechtes Geschick haben, oder sich
aus Zeitmangel nicht damit befassen kdnnen. Sie brau-
chen j in einem solchen Falle nicht auf .ihre”
Wechselstrom-V 320 zu verzichten, da fix und fertig
umgeristete Loks u. a. von den Firmen Modellbahn-
Ecke Holzapfel, 495 Minden, Kaiserstr. 17—21 und
Spielwaren Schweiger, 85 Ndrnber?, Hallplatz 25 er-
;'l;l:'leid;tuind [siehe auch Anzeigen-Teil am SchluB des

s,

Umbau dez /Mé’zktin -‘Dzeﬁscﬁeiée

((von Karl-Heinz Held, Hannover)

Als mein Dampflok-Park zu groB wurde,
suchte ich nach immer neuen Maéglichkeiten fir
deren Abstellung. Da die Marklin-Drehscheibe
dafiir nur 6 Gleise vorsieht, war ich bald am
Ende mit meinem Latein. Abhilfe schaffte zeit-
weise eine an einen AnschluB gelegte Modell-
weiche 3900 L, welche mit ihrem schmalen Ab-
lenkwinkel wenigstens gestattete, aus 6 Glei-
sen 7 zu zaubern. Aber vollkommen war das
auch nicht, da bei den Gleisen hinter der
Weiche fast die halbe Linge verloren ging. Als
ich Weihnachten 1969 meine Anlage vom 3900er
aufs 2100er Gleis umstellte, war auch diese
Maoglichkeit vorbei.

Die Anschaffung nebst Umbau auf Dreileiter
einer Trix-S 3/6 hat mich dann nicht ruhen las-
sen. Es wollte mir einfach nicht gefallen, daB
diesem Paradepferd der Einzug in den haus-
lichen Stall verwehrt sein sollte. Und die neuen
K-Gleise machten es dann auch — auf ansehn-
liche Art und Weise — méglich. Die Lésung:
drei der sechs vorhandenen Schuppengleise sind
vom Vollmer-Rundlokschuppen .erfaBt®. Hier
gibt es keine Variation, es sei denn, man baut
diesen, wie bereits in der MIBA beschrieben,
um. Aber dazu fehlt mir der Raum ,dahinter”.
Es bleiben also nur die drei Gleise neben dem
Schuppen ibrig; und wer schon eine Dreh-
scheibe mit K-Gleisen gesehen hat (die ja

biic mehe Cjleisanschliisse

schmaler als die M-Gleise sind), hal sich be-
stimmt gefragt, ob da nicht noch eines dazwi-
schen paBt.

Es paBt! Wie Sie auf Abb. 1 sehen kénnen,
paBt es sogar recht gut. Zum AnschluB an die
Drehscheibe nimmt man das Gleis Nr. 2191, da
dieses ja einen alten Mittelleiter-AnschluB hat.
Dieser paBt auch sehr gut an die Drehscheibe.
Betrachten Sie nun bitte Abb.2u.3 und Sie wer-
den sehen, daB nur am Anfang jedes Gleises
2191 die Schwellen sektorférmig abgesdgt wer-
den miissen, um ein geschlossenes Bild zu er-
reichen und um zu ermdglichen, daB der enge
Gleisabstand gebaut werden kann. Bei dieser
Sagerei, wozu ich das beste Kiichenmesser mit
Wellenschliff .miBbrauchte”, ist etwas Delika-
tesse am Platz; denn die Schwellen haben dort
eine schwache Stelle, wo — von unten gese-
hen — die Leiter des Mittelleiters endet. Das
Bergsteigen auf den Gleisen 2191 erspare ich
ibrigens meinen Loks durch folgenden Trick:
die ganze Anlage ist auf 10 mm Spanplatte ge-
baut. Auf dieser Platte liegt 10 mm Styropor,
erst darauf die bekannten Brawa-Grasmatten.
Fiir die Drehscheibe habe ich durch die Gras-
matte und aus dem Styropor ein Loch so groB
wie die Drehscheibe geschnitten und die Scheibe
darin ,versenkt®. Sie schlieBt nunmehr biindig
mit der Bahn-Oberfliche ab. Dies hat nur noch
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eine weitere Arbeit zur Folge: die FiiBchen an
den Ubergangsgleisen 2191 miissen ebenfalls
weg, denn das Aufsteigen des Gleises ist liber-
flissig. Seien Sie bitte auch dabei vorsichtig:
leichter brechen die Schwellenenden ab als daB
die FiBchen abgehen!

Doch nun zum eigentlichen Umbau. Um zu-
néchst die genaue Mitte zwischen 2 Gleisen zu
ermitteln, wird das Loch gebohrt (und mit einer
quadratischen Schliisselfeile erweitert), in wel-
ches der Arretierungsstift der Drehbiihne ein-
greift. Die Kérnung fir die Bohrung ermittelt
sich am besten durch Vermessen und Halbieren
von 2 vorhandenen Lochern. Drehbiihne aus-
bauen, Scheibe zwischen die Beine nehmen, mit
kurzem festen Schlag von auBen (unten) an-
kérnen und mit 2,5 mm bohren. Dann nachfei-
len, Drehbithne einsetzen und probieren, ob die
Drehbiihne auch einen ,Zwischenhalt® ein-
legt. Ist dies in Ordnung (Bohrung um 180°
auf der Gegenseite nicht vergessenl!), stellt man
jetzt die Drehbiihne auf die neue Stellung, und
reiBt die Fiihrung der neu anzulegenden AuBen-
und Mittelschiene an. Danach wieder Ausbau
der Biihne.

Das Anbringen der neuen Gleisstutzen sieht
schlimmer aus als es ist. Da mir das Spezial-
werkzeug fiir den herkémmlichen Einbau fehlt,
beschrilt ich folgenden Weg: Die Schienen (aus
zwei alten M-1/8-Gleisen) werden auf je 2 Ms-
Nieten von 1 mm ¢ aufgellet, welche ich zu-
vor auf die angerissenen Linien angebohrt und
vernietet habe, Dadurch entsteht gleich der fir
die Verbinderlaschen notwendige ,Luftspalt”
unter dem SchienenfuB. Beachten, daB die Nie-
ten erst am Ende der Verbinderlasche sitzen
diirfen! Wenn Sie sauber gearbeitet haben, mub
jetzt die Drehbihne auf dem neuen Gleis fluch-
ten. Wenn nicht, so machen Sie die Létstellen
zur Korrektur nochmals warm. Begeisterte An-
hénger von UHU-plus seien diesmal gewarnt!
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Abb. 1. Die
Mérklin-Dreh-

} scheibe des Ver-
fassers mit den
vermehrten
Gleisanschlis-
sen.

UHU-plus leitet keinen Strom, also wire eine
Masseverbindung zum Abstellgleis notig.

Nun zum Mittelleiter. Fiir die Laschen wird
zundchst der Rand der Drehscheibe soweil aus-
gesdgt wie erforderlich ist, damit die Schleifer
massefrei sitzen kénnen. Ich habe gleich von
unten durchgesadgt, weil bei mir das Loch so-
wieso nicht zu sehen ist (s. Abb. 3). Das kleine
Stiick Mittelleiter wird wie folgt montiert: 2
Locher 2,5 mm in Héhe der Mittelleiter-Stiitzen
bohren (s. Abb. 2 u. 3). 2 Ms-Schrauben M 2x9
mm prédparieren: 2 Fiber-Isolierscheiben, ein
kurzes Stiick Isolierschlauch, dann die Schrau-
ben durch die Bohrungen stecken, von unten
wieder je 1 Fiberscheibe, danach an der inne-
ren Schraube eine Metall-Unterlegscheibe, an
der duBeren eine an zutreffender Stelle ange-
bohrte Mittelleiter-Lasche legen und alles mit
M 2-Muttern verschrauben. Nun erst mal mit
Durchgangspriifer kontrollieren, ob die Schrau-
ben einwandfrei isoliert sind, sonst gibt's nach-
her ein béses Erwachen. Von oben wird nun ein
verzinntes Stiick Kupferdraht mit ca. 1,5mm @
iber die beiden Schraubenképfe gelétet — und
der Mittelleiter ist fertig, nachdem Sie die
Enden etwas nach unten gebogen haben. Prii-
fen Sie nun nochmal auf Isolation; aber wenn
Sie schnell geldtet haben, dann diirfte eigent-
lich nichts passiert sein.

Der mechanische Teil ist nun beendet. Wich-
tig fiir erfolgreiches Befahren der so erwiinsch-
ten .Stumpel® ist aber noch deren elektrische
Versorgung bei entsprechender Stellung der
Bithne. Dies ist das einfachste. Wenn Sie die
Bilhne abnehmen, entdecken Sie darunter eine
schwarze Platte mit Schleifringen und 6 Kon-
taktpunkten. Diese 6 Punkte dienen zur zeit-
weiligen Stromversorgung der 6 Schuppengleise.
Bohren Sie also zwischen die Punkte, wo Sie
ein Gleis zwischengelegt haben, je ein Loch
von |1 mm akkurat in die Mitte! Geht ganz



leicht, da Bakelit! Senken Sie mit 4 mm das
Loch oben soweit an, daB eine 1-mm-Niete fast
biindig verschwindet. Nun bitte alles umdre-
hen, und unten an die — hoffentlich lang ge-
nug hervorstehende — Niete ein Kabel an-
l6ten. Dieses filhren Sie, wie die Firma es vor-
exerziert, an den Mittelleiter des neuen Gleises.
Dazu war iibrigens die Unterlegscheibe unter
der inneren Schraube, welche den Mittelleiter
tragt, gedacht. Probieren Sie vor dem Einbau
der ganzen Drehscheibe auch, ob die Kontakt-

versorgung klappt. Bei mir ging es reibungslos.
Wenn Sie jetzt noch die Arbeitsstellen mit
etwas passender Farbe ausbessern, sieht man
nichts von der Bastelei (Abb. 2 u. 3).

Ich habe nun an meiner Drehscheibe 8 statt 6
Abstellgleise, und wer den Platz dafiir hat,
kann noch viel mehr ansetzen. Und dafiir hat
sich die Bastelei, welche wenig mehr als einen
freien Sonntag in Anspruch nimmt, noch ge-
lohnt! Es fehlt nurmehr der Laufsteg, aber in
Kleinigkeiten war ich schon immer groBziigig ...

Abb. 2u. 3. Auf diesen
Bildern sind die im Text
beschriebenen Umbau-De-
tails gut zu erkennen. Be-
achtens- und lobenswert
sind die spitzwinkligen
Gleisubg&ng:, die sich
nicht nur sser machen
als 15°-Abgénge, sondern
dariiber hinaus cuch noch
vorbildgerechter sind.




"~ Meine , - (3ahn .vs o

Der Name hat nichts mit einer Untergrundbahn zu
tun, obwohl meine Anlage in einem Keller aufge-
baut ist. Vielmehr kommt die Bezeichnung vom Auf-
bau, némlich einer U-férmigen Formgebung. Ein
fiinfgleisiger Bahnhof (Abb. 2) ist Ausgangspunkit fiir
eine doppelgleisige Streckenfiihrung. Parallel zum
Bahnhof .Neustadt® steigt die Strecke dann an und
iiberquert iiber eine Briicke (Abb. 1) in 10 cm Héhe
die Einfahrigleise zum Bahnhof. Durch die Hinter-
grundkulisse &ffnet sich die Weite der Landschaft. ob-
wohl die Breite der Platte nur 9% cm betrigt. Da
der linke Fliigel der Anlage 10 cm iiber der Normal-
héhe liegt. konnte unter diesem Teil ein dreiglei-
siger Abstellbahnhof gebaut werden. in dem die
Ziige auf Abruf stehen. Eine Gleishesetztanzeige gibt
Auskunft {iber die Belegung der drei Gleise. Die Zu-

Abb. 1 u. 2. Zwei Ausschnitte
ous der HO-Anlage des Herrn
Brihl, die sich bereits sehen
lossen kénnen. Unten der
finfgleisige Bahnhof  mit
dem Bahnhofsviertel, hinter
dem die doppelgleisige, an
die 4 m longe Hauptstrecke
— auf 10 cm ansteigend —
verlduft und die Bahnhofs-

einfahrt mit einer Bricke
diagonal  Oberquert (Bild
rechts). Nachdem sie die

linke, rund 3m lange Zunge
durchlaufen hat, mindet sie
spdter in die ouf dem Bild
rechts unter der Briicke er-
kennbaren Bahnhofseinfahrt.

fahrt zum Abstellbahnhof fithrt durch ein ausgespar-
tes Arkadenstiick kurz hinter der Briicke.

Vom hinteren Flijéz(-l der Anlage liegen heute noch
keine Fotos vor. da schon 3 Entwiirfe fiir einen
Giiterbahnhof umgebaut wurden. Aber eines Tages
wird auch hierfiir eine brauchbare Lisung gefunden.

Nun noch einige Worte zur Technik:

Die gesamte Anlage ist elektrifiziert (Ausnahme
Gleis 5 des Bahnhofes). Die Signale schalten nach
Durchfahrt der Ziige automatisch auf Hp 0. Die ge-
samte Anlage ist in 3 Blockabschnitte aufgeteilt.

Durch einen 7-poligen Umschalter kann die Ein-
speisung des Wechselstrom-Fahrstromes aus- und auf
Gleichstrom-Speisung umgeschaltet werden. Dadurch
erspart man den Umbau von Gleichstrom-Fahr-

zeugen.
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Abb. 1.

Schlafwagen der Gatlung W1 40, Baujahr 1950, mit Mittelgang und Einbett-Abteilen.

(Foto: Wagenfabrik Uerdingen)

W1 4ii-Einbettabteil-Schlafwagen

von Rolf Ostendorf, Essen

Der stark dezimierte Bestand an Schlafwagen, den
die DSG nach dem Zweiten Weltkrieg {ibernahm,
reichte kaum aus, den dringendsten Bediirinissen des
zivilen und milithrischen Verkehrs innerhalb der
westlichen Besatzungszonen gerecht zu werden. Man
entschlof sich daher gemeinsam mit der DB, der
DSG und der amerikanischen Besatzungstruppe 40
neue Schlafwagen nach Konstruktionszeichnungen
der Firma Wegmann von verschiedenen Waggon-
fabriken bauen zu lassen.

Die Wagen wurden mit 20 Einbetiabieilen ausge-
riistet. Die kurze Linge von 22,32 m ii. P. bedingte,

<4 Abb. 2.

richtung C
seite).

Beide

£§6.67/25.4
(4051.25 )

sind in Y

Klammern).

__3,2/18,8
(2%870)

Stirnansicht in
Pfeilrichtung D (s. Abb. 6).

Abb. 3. Stirnansicht in Pfeil-
(Handbremsen- |

Zeichnungen (und
die nachfolgenden Abb. 4-6)
HO-GroBe (1:87)
mit HO- und N-MafBen so-
wie Originalmafien (in

(Sédmtliche Zeichnungen:
Rolf Ostendorf, Essen)

daB auf jeder Seite der mit einem zickzack-fGrmigen
Mittelgang ausgefithrte Wagen vier Abteile erhiht
angeordnet werden muBten. Urspriinglich waren die
Schlafwagen mit vorhandenen Drehgestellen der
Bauart Gorlitz-schwer Il ausgeriistet worden. spiiter
erhielten sie durchweg neue Drehgestelle der Bau-
arten Minden-Deutz bzw. Miinchen-Kassel.
Die Schlafwagen laufen bei der DSG unter den
Nummem 20 301 - 20 340.
Soweit unser Mitarbeiter Rolf Ostendorf. Was uns an
diesem Wagentyp gefiel und zur Veréffentlichung
(weiter auf S. 672)

i ———

W
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Neue Anlage - alte Anordnung

Im Rahmen unseres Artikels iiber Schaltpulte in
Heft 5/70 brachten wir auch eine Aufnahme von den
Schaltpulten der ehemaligen HO-Anlage des Herm
K. Gysin-Scheidegger. Basel. Uns stérte die verti-
kale Anbringmg der Amperemeter in der Mauer
und wir lieben die Frage offen. ob das neu eni-
steéu‘ende Schaltpult wohl dhnlich aussehen wird oder
nicht.

Herr Gysin hat prompt reagiert und u. a. eine Auf-
nahme von seiner neuen gdmllpullanordnung ge-
schickt (Abb. 2). Uberraschenderweise ist nicht nur
die Anordnung gleich geblichen, sondern die verti-
kalen Anlagenteile sind noch weitgehender ausge-
nutzt worden. Begriindung: Da das Eisenbahnzimmer
etwas schmal ist, kann das Schaltpult fiir die Ab-
stellgleise (inkl. Volt- und Amperemeter) nicht anders
umers:tmdﬂ werden. Die Hohe von der Basis bis
zum nhof Pratteln betriigt 160 mm, die gut fiir die
Montage der Instrumente ausgenutzi werden konnte.
Herrn Grin stért die Diskrepanz zwischen Miniatur-
Welt und rein technischem Beiwerk keineswegs, weil
er eben eine andere innere Bezichung dazu hat als cin
AuBenstehender.

Bei dieser Gelegenheit machte uns Herr Gysin mit
dem Aufbau und dem Fortschritt seiner neuen An-
hfbbeknnm. Als Grundlage diente ein KKA-Modell
(Abb. 1), eine Kleinst-Kontroll-Anlage, wie wir sie
seit eh und je propagieren. Herr Gysin schreibt:

Das Modell war damals wohl iiberlegt, weil
mir der zur Verfiigung stehende Raum nichts
Besseres zulieB. Ich liebe lange Ziige, also
muBte ich fiir lange Fahrstrecken sorgen und
das ist mir, dank sorgféltiger Planung gelungen,

(weiter ouf 5. 675)

des
aber

KKA

die zwar einfach

Abb. 1. Die
Herrn Gysin,

(Kleinst-Kontroll-Anlage)
ausgefihrt,

dennoch ihren Zweck bestens erfillte.

Abb. 7—10.

rdgstrich) entnehmen.

enen die .k

reizte, war die .kurze Linge” von 22,32 m und das
5efillige Aussehen. Es gibt niémlich Modellbahner,
ischen” Schlafwagenty

n mit dem
hochgewdlbten, irgendwie plump wirkenden Dach
nicht sonderlich gefallen ung die an dem heute vor-
fenetlten Sch
inden.

agen vielleicht mehr Gefallen
D. Red.

Der DSG-Schlafwagen im N-MaBstab 1:160. Die
MaBe ngen Interessenten bitte den HO-Zeichnungen (jeweils
hinterm




Abb. 2. Herr Gysin ist bei der .Neuen” seiner olten Gewohnheit treu geblieben, ja, es sind sogar noch
weilere vertikal angeordnete Schalter (fir die unterirdischen Absteligleise) hinzugekommen. Links unten be-
finden sich 4 Fahrregler mit 2 x 4 Umschaltern fir Unter- und Oberleitungsbetrieb. Die dritte Einheit, das
Schaltpult fir den Houptbohnhof Protteln (Bildmitte) und den Bahnhof Blausee (im Hintergrund) ist 86 cm
long und wird — im Gegensalz zu friher — unter die Anlcge geschoben, wenn der .Fahrdienstleiter” schlafen
eht. Und daB die HO-Anloge des Herrn Gysin noch im Auf- und Ausbau ist, brauchen wir wohl nicht
esonders zu betonen.
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Abb. 3. Vor einiger Zeit sah es um den Hbf. Pratteln noch so aus. Vorn spitzt Obrigens das untergeschobene

Schaltpult hervor.
Abb. 4. Heute sieht die gleiche Partie bereits so aus. Die Briicke ist inzwischen eingesetzt, nur im Hinter-
grund besteht noch eine ,Bougrube”.

i

4 =
fd =
£




Abb.5u. 6 Auch hier
ein Vergleich zwischen
vorher und nachher, fast
vom gleichen Aufnahme-
standpunkt aus. Das
Gelénde ist bereits im
groBen und gonzen an-
gelegl. Man erkennt,
.wo's lang geht” und
man lobt sich beim An-
blick der langen wund
schwungvollen Strecken
und man beneidet Herrn
Gysin um seine langen
Zige!

wie meine Fotos wohl beweisen. Auf Abb, 4
rechts endet die FahrstraBe in ein Nichts; in
Wirklichkeit wurde die eine Hélfte der Terras-
sentiire durchbohrt und als Tunnel ausgebildet
Die Bahn durchfdhrt auf der anderen Seite eine

vierfache Spiralwendel (Abb. 7), tdberwindet
dabei eine Hohe von 400 mm und kommt unten

wieder in das Zimmer zuriick. Der Durchmesser
der Wendel betréagt ca. 1,20 m, was einem Um-
fang von 3,76 m pro Wendel entspricht. Bei
einer Hohendifferenz von 100 mm pro Wendel
betrdgt die Steigung 37,6%. Trotz dieser groBen
Steigung, die nicht stark zur Geltung kommt,
bewadltigt eine Re 4/4 II oder Ae 4/4 Il von Hag,
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Abb. 7. Die sauber gearbeitete Spiralwendel aufierhalb des eigentlichen Eisenbahnzimmers, mit der der Hohen-
unterschied von 400 mm Gberwunden wird. Dieser Anlagenteil von der Terrasse ist wohl geschiitzt, aber nach vorne
offen; dos Oxidieren der Schienen und der Oberleitung kann nicht verhindert werden, so daB eine Reinigung
ob und zu erfolgen muB. Aus diesem Grunde hat Herr Gysin bei der in Abb. 8 vorgestellten Oberleitungs-
befestigung die %ogeninnensn"nze so gedndert, daB die Befestigung jeweils am oberen Brett erfolgt. Dadurch
ist dos%eirﬁgen der Gleise und der Oberleitung leicht zu bewerkstelligen.

Abb. 9. Beileibe kein Bild von der Anlage Gysin, sondern nur ein Gegen-
stick zur obigen Spiralwendel, wie man cuch bauen kann, aber nicht
sollte. Auch wenn das Holzgerippe spédter unterm Geldnde verschwindet,
sollte man dennoch bestrebt sein — wenigstens ous fotodokumentarischen
Grinden — Unterbau und Rohmenwerk so solide und fochménnisch wie
nur mbglich anzufertigen.

Abb. 8. Die Oberleilung
in den Tunnelstrecken. Die
Joche sind aus 10 x 1 mm-
Flachmessing wund die
Oberleiiuni‘ selbst aus
5 s-

x 1 mm Blech, deren
Befestigung durch Einfra-
sen und Zinnverldtung er-
folgt.

St. Gallen, einen Zug mit 50 Achsen. (Die ca, 12, Die Linge der Anlage im Zimmer

langen Ziige auf Abb. 4—6 sind nicht gestelit. betrédgt 4,7 m und die Breite links 1,7 m, rechts

Es konnen tatsidchlich lange Ziige mit 50 Achsen 1,5 m.

langsam die Rampen befahren). Alle Tunnelstrecken sind mit einer neuartigen
Der kleinste Radius meiner Anlage betrigt Oberleitung versehen, die gut zu verlegen ist

450 mm, der griBte 800 mm und die Steigung und sich iiberdies gut bewdhrt hat (Abb. 8).
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Abb. 10. Die
Ae 8/8 pas-
siert dos
Sitter-Viadukt;
dieses ist aus
Rundmessing
gebaut und
wirkt viel-
leicht gerade
durch diese
Bauart so
leicht und
luftig.

» So einfach - cinfacher geﬁt s niche...”

. . mochte man fast sagen beim Anblick dieser
Briicke. Es ist die Briicke {iber die Sperrlutter beim
Bahnhof Odertal an der Stred(e Scharzfeld - St.
Andreasberg im Harz. Sie ist einer der wenigen Be-
weise dafiir, da die Bundesbahn manchmal auch
dann auf ein Briickengelénder verzichtet, wenn eine
Briicke praktisch jedermann zugénglich ist. Die Briicke
liegt unmittelbar zwischen zwei Bahniibergingen.
Man kommt allseits villig ungehindert heran - wie
schén! - und es stehen nicht einmal Verbotsschilder
dort - kaum zu glauben!

Mir fiel besonders das Widerlager der Briicke auf.
Es ist ndmlich fiir die schmale Briicke, die nur aus
vier parallelen I-Trigern besteht, viel zu breit. Ver-
mutlich war die Briicke urspriinglich viel breiter,
wurde Ende des Krieges gesprengt und dann nur in
einfacherer Form wieder aufgebaut. Alter wie neuer
Uberbau wurden seitlich nur durch ein paar unschein-
bare Bolzen in ihrer Lage festgehalten.

Hartmut Schulz, Husum
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Abb. 1.

der Normalspur ist infolge des Grases nur schwach erkennbar). oto: Joh.

Rollwgenberrmb im Bf. Mudau. Im Vordergrund die (zweispurige) Beiadungsrompe das zweite Gleis
(Fi midt, Nirnberg)

Rollbock- und Rollwagenbetrieb auf HO-9/e

von Helmut Petrovitsch, Innsbruck

Das Vorbild

Zweiachsige Normalspur-Giiterwagen kénnen
auf Schmalspurstrecken ibergehen, wenn deren
Anlage (Neigung, Lichtraumprofil) eine be-
triebssichere Umsetzung auf schmalspurige
Fahrgestelle zuldBt. Dergestalt genieBen auch
Anlieger einer Schmalspurbahn die Vorteile
eines vollwertigen Bahnanschlusses. Die Ver-
ladung kann erfolgen auf sog. Rollbocken (im
folgenden RB genannt); das sind kleine Fahr-
gestelle, die jeder Vollspurachse untergescho-
ben werden oder auf komplette Rollwagen
(= RW). Letztere Betriebsform ist heute bei
weitem die wichtigere und hat den RB-Betrieb
groBteils bereits ersetzt.

a) Rollbock

RB sind kleine, zweiachsige Fahrgestelle mit
innengelagerten Achsen, die je einen Radsatz
eines zweiachsigen Normalspurwagens (max.
Achsstand 7,5 m) zu tragen vermogen. Innen-
gelagerte Achsen sind aus Profilgriinden er-
forderlich; in der Aufbockanlage werden die RB
auf einem gegeniber dem Normalspur-Gleis-
niveau leicht versenkt, axial zwischen den Voll-
spur-Profilen verlegten Schmalspurgleis unter
die bereitgestellten Normalspurwagen gescho-
ben. Normale (AuBen-) Achslager kénnten zwi-

678

schen den Radscheiben der 1435 mm-Spur nicht
passieren.

Das eigentliche Aufsetzen der Vollspurachse
auf den RB erfolgt beim Herausfahren aus der
Umsetzgrube, wo entweder das Schmalspurgleis
gegen das 1435 mm-Gleis ansteigt oder umge-
kehrt das Vollspurgleis in einem leicht geneig-
ten Stiick verlduft. Die Fixierung der Normal-
spurachse auf dem RB erfolgt durch aufklapp-
und verschraubbare Gabeln. Diese Einrichtungen
reichen aber in das Profil des Vollspurwagens
und kénnen mit dessen Bremsgehédngen in Kon-
flikt kommen, so daB deren teilweiser Ausbau
erforderlich sein kann.

Die Zug- und StoBkrdfte werden von der
Kupplung des vorausfahrenden Schmalspur-
wagens mittels einer besonderen starren Kup-
pelstange auf den RB und weiter durch den
Normalspurwagen iibertragen. Betrieblich ist
an den RB von Nacdhteil, daB sie ungebremst
sind, hieraus resultiert eine Geschwindigkeits-
beschrankung fiir solche Transporte auf 15—
20 km/h.

Der Rollbockverkehr kann schon auf eine
lange Entwicklung zuriickblicken, seine Kon-
zeption war schon Ende des vorigen Jahrhun-
derts entwickelt, zu der Zeit also, in der die
meisten bekannten Schmalspurbahnen entstan-



den. Die Maoglichkeit des Ubergangs von
Normalspurwagen auf die Schmalspurstrecke
war also schon von Haus aus einkalkuliert und
bei den hierfiir gefdllsméBig in Betracht kom-
menden Strecken auch schon in der Anlage
beriicksichtigt (Lichtraumprofil u. dgl.). Einige
Beispiele fiir Bahnen mit solchem RB-Betrieb®):
Walhallabahn Regensburg - Wérth (DB-1000)
Waldviertelbahn Gmiind - GroB-Gerungs,
Gmiind - Heidenreichstein/Litschau (OBB-760)
Preding - Stainz (StmLB-760)

b) Rollwagen

Im Gegensatz zu den Rollbdcken, die ja im
wesentlichen nichts anderes als an das
Fahrgestell des Vollspurwagens angeflanschte
Schmalspur-Fahrgestelle darstellen, sind RW
richtige Vier- und Sechsachser in Niedrigbau-
weise (Abb. 1-3), bei denen die Doppel-T-Lings-
trager zugleich Fahrbahn und Spurfithrung fiir
den zu verladenden Normalspurwagen darstel-
len. Die Beladung erfolgt iiber eine erhdhte

*) Zu Rollbock-Vorbild : Fotos finden sich in W. Kro-
bot, .Schmalspurig durch Osterreich”, Verlog Slezak,
Wien 1961.

Abb. 2. Sechsachsiger Rollwogen
der Zillertalbahn, gleichzeitig auch
als Tiefloder verwendbar. An den
Waogenenden befinden sich Pas-
sungen und Riegel zur Verwen-
dung der RW bei der Verladung.

Stirnrampe, Uiber die die 1435 mm-Wagen aufge-
schoben werden (Abb. 3). Nach Herausnahme
der starren Kuppelstangen kénnen mehrere RW
so aneinandergeschoben werden, daB sie eine
durchgehende Fahrbahn bilden und mehrere
RW gleich in einem Rangiergang beladen wer-
den konnen, entsprechende wechselseitige Pas-
sungen und Sperriegel an den RW dienen dabei
deren spurtreuer Verbindung (Abb. 3). Die
Fixierung des Normalspurwagens erfolgt durch
4 Hemmschuhe, die in entsprechende Rastleisten
am Langstrdger eingreifen (Abb. 4).

Zwischen den in ihrem Abstand durch die
1435 mm-Spurweite festgelegten Seitenwagen
des RW finden bei der 760 mm-Spur normale
Drehgestelle mit AuBenlagern, bei 1000 mm-
Spur nur solche mit innen gelagerten Achsen
Platz. Ein evtl. Bohlenbelag erméglicht, wie
Abb. 2 zeigt, die Verwendung des RW als
Schwerlasttransporter, die Regelausfithrung ist
jedoch die mit offenem Rahmenwerk. Rollwagen
haben normale Bremseinrichtungen (Saugluft-
bremse) mit Umstellvorrichtung je nach Lade-
gewicht, unbeladene RW diirfen nur unge-

bremst beférdert werden. Die Bremsleitung ist

Abb.3. Drei Rollwagen anein-
ander geschoben und derart mit-
einander verbunden, daB sie
gleichzeitig beladen werden ko&n-
nen. Die obklurpburen Osen im
Vordergrund halten die RW wdh-
rend des Verladevorgangs an der
Rampe fest.
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durch die starren Kuppelstangen durchgefiihrt.

Die Regelungen iiber Hochstgeschwindigkeit
und hochstzuldssige Anzahl der mitgefithrten
beladenen Rollwagen pro Zug hdngt von den
jeweiligen Betriebsverhdltnissen ab und ist von
der Aufsichtsbehérde festzulegen. Die Zillertal-
bahn z. B., die im Zusammenhang mit einem
groBen Kraftwerksbau zur Zeit einen sehr regen
RW-Betrieb abwickelt (bis zu 25 Normalspur-
wagen pro Tag), darf 8 RW pro Zug transpor-
tieren. Einige Bahnen mit Rollwagenverkehr:

Zillertalbahn Jenbach - Mayrhofen - TKW-
AnschluBbahn (ZB-760)

Pinzgauerbahn Zell a.See - Krimml (OBB-760)
Briinigbahn, Adhésionsabschnitt Luzern - Gis-
wil (SBB-1000)

Nonstalbahn (Trento-) - Mezzocorona - Malé
(FETM-1000)

Die Modellausfithrung

Die Aufgabe, eine Rollbock- oder Rollwagen-
Be- und Entladung im Modell so aufzubauen,
daB sich der Vorgang ohne jeden manuellen
Eingriff fernsteuern 1aBt, wirft insbesondere
beziiglich der Fixierung des Wagens auf dem
Schmalspur-Fahrwerk einige Probleme auf. Die
Forderung nach vollstindiger Mechanisierung
als .Vorfithreffekt® geht dabei durchaus tber
den vom Vorbild gesteckten Rahmen hinaus,
denn dort sind gleich mehrere Bedienstete zur
Abwidcklung der Beladung erforderlich, insbe-
sondere bei der RB-Verladung fallt viel ;Hand-
arbeit” an.

Die Schmalspur-Untersitze sind in H0-9 maB-
stdblich recht klein, die RB z. B. haben gerade
Briefmarkenformat, so daB wenig Spielraum fiir
Festhaltevorrichtungen u. dgl. bleibt, soll die
MabBstablichkeit nicht empfindlich gestért wer-
den. Die Sachlage vereinfacht sich entscheidend,
zieht man auch die zu verladenden Vollspur-
modelle in den Funktionsablauf ein, bringt also
an ihren Unterseiten Hilfseinrichtungen fiir die

Abb. 4. GréBenver-
leich zwischen ver-
ladenen  Betonwagen
und einem  diesel-
elektrischen VT 1 der
ZB (5: ET 19501 + 02
der DB, ex 17.01, 17.02
+ Dieselgeneraforwa-
en-Neubau 17.00 der

tterdamsche

bury —  Baienfurt,
1067 mm in Holland,
Umbau auf 760 mm fir
die Zillertalbahn —
eine wahrlich  weil
herumgekommene und
.milgenommene"” Trieb-
wageneinheit! Dies nur
nebenbei.

Verladung an, die dort leicht Platz finden und
im dbrigen recht unauffdllig sind. Man nimmt
mit dieser MaBnahme allerdings in Kauf, daB
zur Verladung nur spezielle, derart umgeriistete
Wagen herangezogen werden konnen.

a) Rollbock

Die Verladung erfolgt genau wie beim Vor-
bild in einer Umsetzgrube (Abb. 6), gegen
deren Ende das Schmalspurgleis ansteigt, wo
die Achsen der Vollspurwagen je auf einen
RB aufsetzen und beim Herausfahren von den
Normalspurgleisen abgehoben werden (Abb. 8).
Der Trick — im obenerwihnten Sinn — besteht
darin, daB die fiir diese Funktion vorgesehenen
Wagen unterseitig knapp neben den Achsen, in
gleicher Hohe mit diesen, mit Drehzapfen (Stift
S) und Auflageflichen L ausgestattet sind, die
RB sich also wie Drehgestelle unter den Wagen
setzen (Abb. 7a—c). Befestigung und Distanz-
haltung der Lagerplatten L erfolgt durch die
Schifte je zweier eingeldteter Senkkopfschrau-
ben T, die Einspannung am Wagenboden mit-
tels zweier Muttern 1Bt Justierméglichkeiten
offen.

Jeder RB (Zeichnung Abb. 7a u. b) trdgt zwei
innengelagerte H0-9/N-Radsitze, als Lagerbuch-
sen fiir die 1,5 mm-Adchsen dienen in den Rah-
menkorper eingeklebte 2 x 1,6-Alu-Réhrchen
(Flugmodellbedarf, Fa. Graupner, Nr. 515/1).
Die Gegenplatte L des Vollspurwagens liegt auf
dem RB auf dem Quertrdger Q auf, der auch
die Lagerbohrung B fiir den Drehzapfenstift S
aufweist. Thr Durchmesser ist 30% gréBer als
der von S, um dem RB relativ zum Vollspur-
wagen auch kleine Kippbewegungen (Ubergang
in die Steigung, Gleisverwindung) zu ermdg-
lichen; der leichteren Einfilhrung von S wegen
ist die Bohrung B oben konisch ausgeweitet.

Wie soll nun aber beim Dariiberfahren iiber
die Umspurgrube jede Achse des Vollspur-
wagens ,ihren” RB so vor sich herschieben, daB



Abb. 5. Die Unterseite eines normal-
spuri?en HO-Giterwagens mit dreh-
iuslu lartig aufgesetzten Rollbcken.

bb. 6. Rollbock-Beladung im Mo-
dell; Stellung der RB an fiefster
Stelle der Grube, wobei nur die An-
schiGge A (siehe Abb. 7o—c) Uber
SO hinousragen.

<4 Abb.7a. Querschnitt durch die Umsetzgrube. RB steht am Ende

(= tiefste Stelle) der Grube und wird in der gestrichelten Stellung

r J gerode vom Mitnehmer M eines Normalspurwagens berlhrt. Zeich-
nungsmaBstab 1,5:1 fir HO.

L L ]
® 7 Abb. 7b. Droufsicht ouf einen Rollbock in der Umsetzgrube und
| 5 - Schnitt durch das Faohrwerk eines Normalspurmodells knapp Uber den
Achslagern. MoBstab 1,5: 1 fir HO.
. [ — N ]
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¥ Abb. 7c. Seitenansicht eines Rollbocks ¥ &'/}— o]
und Léngsschnitt der Hilfseinrichtungen an
der Unterseite der Normalspur-Wagen-
modelle, Schnittebene A—A der Abb. 7o.

beim Hochkommen des Bockes durch die Stei-
gung des Schmalspurgleises der Stift S sicher in
die Bohrung B gleitet? Diesem Zweck dienen
der Anschlag A am Rollbock und der Mitnehmer
M am Normalspurwagen (Abb. 7c). A ragt von
dem in der Grube stehenden RB iiber Normal-
spur-SO bis unter den Vollspurwagen, ohne
aber mit dem Lichtraumprofil P fiir den herab-
hédngenden Entkupplungsbiigel (* Toleranz) in
Konflikt zu kommen. Die Anordnung von A und
M erfolgt wechselweise, d. h. an 1. Achse/l. RB
rechts, an 2. Achse/2. RB links oder umgekehrt,
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am 2. RB aus Platzgrinden so, daB M nach
hinten ausgreift (s. Abb. 7c). So nimmt sich jede
Achse, unabhdngig vom Radstand des Wagens,
«ihren* RB im Dariiberrollen mit (Abb. 8).
Wesentlich ist die Formgebung von M entspre-
chend Abb. 7c: Uber der unteren StoBfliche
ist der Biigel nach hinten abgewinkelt, so daB
sich der Anschlag A von M wegbewegt, wenn
der Stift S in die Bohrung B rutscht. Dadurch
behindert M nicht die Drehbewegungen des RB
beim Kurvenlauf.

Bei der Entladung lduft der ganze Vorgang
genau umgekehrt ab wie hier beschrieben, nur
die Mitnehmer M sind dann ohne Bedeutung.
Die RB werden soweit in die Grube hinein-
geschoben, bis S aus B herausgleitet, sie rollen
noch ein Stiickchen gegen das Ende der Grube
— zugleich tiefste Stelle des Schmalspurgleises
— und stehen zu einer neuerlichen Beladung
bereit.

Bliebe noch zu erwdhnen, daB die Wagen auf
der Umsetzanlage nur von einer Normalspur-
lok rangiert werden kénnen, weil aus Profil-
griinden das versenkte Gleis von keinem nor-
malen H0-9-Fahrzeug befahren werden kann.

b) Rollwagen

Im Vergleich zum Rollbodk relativ einfach
gestaltet sich die Beladung eines Rollwagens,
geht es dabei doch nur um die Auffahrt des
Vollspurwagens {iber eine Stirnrampe auf die
oberseitig als .Schienen* dienenden Seiten-
wangen der Rollwagenkonstruktion (Abb. 10
u. 12). Die vorspringende Kupplung des RW
erheischt eine entsprechende Aussparung an
der Stirnrampe. Soll der RW bei der Beladung
nicht durch eine angekuppelte H0-9-Lok gegen
die Rampe gedriickt werden, so ist eine be-
sondere, an der Kupplung angreifende Ver-
riegelungsvorrichtung erforderlich. Die gleich-
zeitige Beladung einer ganzen Reihe von RW

1aBt sich im Modell wohl kaum verwirklichen,
da die Kupplungen ein liickenloses Aneinander-
schieben der Wagen nicht zulassen.

Die Fixierung des Normalspurwagens auf
dem RW erfolgt durch die Vorrichtung nach
Zeichnung Abb. 13, auch hier wieder mit Gegen-
anschlag G am Wagenboden des zu verladen-
den Wagens (Abb. 15). Wihrend an einem
Ende (nicht der Rampe zugewandten Seite)
Hemmklétze H den Anschlag fiir den Radsatz
darstellen, wird ein Wegrollen in der entgegen-
gesetzten Richtung durch den Winkelhebel W
unterbunden, der in Normalstellung dank des
Bleigegengewichtes Pb die in Abb. 15 einge-
zeichnete Stellung einnimmt und im Zusammen-
wirken mit G den Wagen fixiert. Zur Be- und
Entladung wird der Hebel W durch Druck aut
das Gegengewicht (Betdtigungsstift einer elek-
tromagnetischen Vorrichtung dhnlich EKV) so-
weit abgesenkt (Drehpunkt D), daB der Wagen-
anschlag G dariiber hinwegfahren kann.

Beim abgebildeten RW (Abb. 10) entstanden
die Seitenteile (Doppel-T-Profil) durch stumpfes
Aufeinanderloten zweier einfacher T-(Schienen-)
Profile des Liliput-H0-9-Gleises. Die verein-
fachte RW-Konstruktion ist in etwa an den

Abb. 8. Nach Abnahme
der Achslagerblende
und der vorderen Rod-
scheibe wird ersichtlich,
wie der Stift S (siehe
Abb. 7) in die Bohrung
B gleitet, wdhrenddes-
sen der Rollwogen beim
Vorwértsschieben des
Normalspur-Wogen-
modells cas ous der
Grube herousfihrende,
ansteigende Schmalspur-
gleis hochfdhrt,

Abb. 9. _Gruppenfoto”
der vom Verfasser ge-
bauten zwei Rollbécge.
dem Rollwagen und des
Verladewogens zum RB.
Auf die besondere Kon-
struktion der Kupplungs-
aufhéngung om BW ist
im Text hingewiesen.



Abb. 10. Gleich kommt die schmalspurige
Rangierlok angefahren und schiebt den Roll-
wagen an die Verladerampe.

Abb. 11, Wdhrend der RW durch die ange-
kuppelte Lok an der Rompe festgehalten und
der Sperrwinkel W (s. Abb. 15) durch elektro-
magnetische Betdtigung niedergedrickt wird,
schiebt die Normalspur-Rangierlok den Wogen
auf den RW.

Abb. 12. Die
V 60 hat den
Klappdeckel-
wagen bis an
die Hemm-
kitze H (s.
Abb. 15) ge-
schoben. r
die Lok (mit
Vorentkupp-
lung) zurick-
fahrt, wird W

Abb. 13ac—c. Querschnitt
durch RW mit Normal-
spurachse sowie Seilen-
ansicht und Droufsicht des
RW (Details der Waogen-
fixierung vernachldssigt
und ohne Kupplung).

Abb. 13d (unten). Schnitt-
zeichnung vom RW. Durch
die unterschiedliche Dreh-
gestellaufhGngung — links
nur mit seitlicher Aus-
schwenkmdglichkeit, rechis
mit Kipp- und Schwenk-
mdglichkeit — ergibt sich
eine dreipunktéhnliche
Aufhéngung.

wieder hoch-
gelassen.
1
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W/Ws 301 der ZB aus Abb. 2 angelehnt, der
Festhaltemechanismus versteckt sich unter dem
dinnen Abdeckblech des Mittelteils. Die Rad-
auflage des RW erfolgt in einer Dreipunki-
lagerungs-dhnlichen Aufhdngung. Das eine
Drehgestell hat nur Bewegungsmoglichkeit zum
seitlichen Ausschwenken, wédhrend dem ande-
ren Freiheitsgrade zu kleinen Drehungen um
jede beliebige Achse durch den Aufhéngepunkt
zukommen.

Etwas ungewohnlich mag die Kupplungsauf-
hdngung (s. Abb. 9 u. 14) anmuten: Der ange-
stammte Lagerteil der hier als H0-9-Kupplung
verwendeten N-Standard-Kupplung wire zu
massiv und plump, wollte man ihn an den RW
anbauen. Daher folgende Ersatzlésung: Der
Kupplungsteil wird an einen Federblechstreifen
(Fleischmann-Richtfeder 84 F) montiert, wobei
die Verbindung Feder - Kupplung durch Ein-
kleben des Streifens in einen eingesdgten Hori-
zontalschlitz des Plastikkorpers erfolgt. Die
Bandfeder hat gerade eine solche Biege-Elasti-
zitat, daB die Vertikal-Abfederung der Kupp-
lung der der Original-Kupplung sehr nahe
kommt. Kuppeln und Entkuppeln derartiger
Kupplungen sowohl untereinander als auch im
Zusammenspiel mit Original-Kupplungen er-
folgt einwandfrei. (SchluB auf S. 688)

Abb. 14. Anbau der Standard-N-Kupplung als HO-
9/3-Kupplun$ ohne ibliche Halterung, mittels Blatt-
feder der Fleischmann-HO-Kupplung, eingeklebt in

einen eingesdgten Schlitz der. N-Kupplung.

Abb. 17 u. 18 (rechts) stam-
men nicht von unserem
Mitarbeiter Petrovitsch,
sondern von einer ge-
mischten MNormaol- und
Sd-umls:umnhga des
Herrn A. Braun, Waib-
lingen, der auf Ghnliche
Weise eine Rollbock-
Umsetzanlage ousgetiif-

telt hatte. Auch hier
ging das Umsetzen auf
die Rollbécke in &hn-

licher Weise vorsich, nur
war hier die Stirnrampe
erhéht und die Rollbocke
waren starr miteinander
verbunden. Es konnten
also nur Normalspur-
Wogenmodelle mit ei-
nem gonz bestimmien
Rodstand umgesetzt wer-
den.
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Abb. 15. Festhaolte-Vorrichtung fir MNormalspur-Wao-

genmodelle auf dem Rollwagen, teilweise im Schnitt
gezeichnet und schematisiert.

Abb. 16. Der Rollwogen an der Rampe. Der Klapp-
deckelwagen ist ,aufs Kreuz gelegt”, um den Gegen-
anschlag G (s. Abb. 15) sichtbar zu machen.




Abb. 19 u. 20. Diese
Bilder stommen wvon
einer HO-Anlage des
Herrn J. H. Kirchner,
Darmstadt, der schon
vor ein paar Jaohren
eine Umsetzanloge ge-
baut hot. Bei der gd-
sung des Herrn Kirch-
ner wird das Schmal-
spurgleis in der Um-
sefzgrube nicht abge-
senkt wie bei Herrn
Petrovitsch, sondern
angehoben. Die Roll-
bdcke werden bis an
die Stirnrompe heran-
gedriickt und durch ei-
nen Dorn fesigehal-
ten. Sobald der Nor-
malspurwagen mit der
ersten Achse auf dem
ersten Rollbock auf-
setzt, wird der Halte-
dorn  elektro-magne-
tisch  niedergedruckt
Aufgrund des abge-
senkten Normalspur-
leises rollt der erste
ollbock samt der er-
sten Achse des oufzu-
bockenden  Giterwa-
gens ab. Folls er es
nicht tut, mufl wohl
oder Ubel eine Schmal-
spurlok hinzugezogen
werden. Der zweite
Rollbock rollt nun von
selbst ouf dem leicht
abschissigen Gleis
nach und wird von
dem erwdhnten Dorn
solange festgehalten,
bis die zweite Achse
des Giterwogens —
dank der vorziehen-
den Schmalspurlok —
aufsetzt,

Zurick geht es etwas
onders. Der Normal-
spurwagen wird ouf
den Rollbécken wvon

der Schmalspurlok
in die Rollbock-
Grube gezogen
(unter Ausschal-
tung des Halte-
dorns). Der Wagen
rollt nun langsam
mit seiner ersten
Achse die Schrige
der Grube hinauf,
wodurch der erste
Rollbock frei wird.
Eine Normalspur-
lok f&hrt heran,
kuppelt und zieht
den Wagen zur
Génze auf dos an-
gestommte Gleis.



Die Durlesbacher StraPenbahn

Mit diesen Bildern michte ich mein inzwischen ge-
wachsenes _Stiefkind” (s. auch Heft 8/69), das mir gar
nicht _stiefmiiBig” vorkommt, wieder vorstellen. Es ist
doch ea;en-mfs daB es kaum Anlagen gibt, die den
Stadtverkehr Hauptthema zum Inhalt haben. Jeder
Stadtbewohner kommt tiiglich mit den Stadtverkehrs-
mitteln in Berﬁhmng und erhiilt so als Bahnliebhaber
einen Einblick in den Betriebsablauf. der leichter und
umfassender als ein solcher bei der Eisenbahn mig
lich ist. Der Aufbau einer Stadt ist mit dem heute aml
dem Markt befindlichen Material ohne Schwierig-
keiten durchzufiihren.

Abb. 1 und 3 sind am Bahnhof auigenommen wor-
den. Der Bahnhof ist -~ angenommenermaBen - auf
den alten Mauer- und festigungen gebaut und
die Bahnanlagen liegen auBerhalb im Stadigraben.
Der Wall bietet Platz zu einer RingstraBe mit An-
lagen (wie in manchen alten Stiidten), die alten Bastio-
nen werden fiir moderne Zwecke genutzt.

Ein Materialzug ist soeben zu einer Gleisbaustelle
unterwegs. Die Fahrzeuge verlassen den Bahnhois-
platz und fahren die zweispurige Sirecke iiber den
Wall. Der Wall ist ca. 10 cm und der hintere
AbschluB der Strecke. Durch diese héhere Fihrung
sind die Fahrzeuge vom Fahrschalter aus gut zu iiber-
sehen. Die zur Dekoration aufgestellien Straenfahr-
zeuge stammen von Wiking. Figuren von Preiser und
Merien.

Abb. 1. Am Verkehrsbrennpunkt

Bahnhof ouf den Gehwe? verlegt. Die weitere Fihrung in der A
schen den (noch nicht gepfl

anzten) Bdumen,

Zwei Ziige der Ringbahn begegnen sich am Hbi.
Die Gleisverlegung direkt vor dem Bahnhof war bei
vielen StraBenbahnen sehr beliebt. damit den FuB-
gingern das Uberqueren der StraBe erspart bleibi.
Das Einmiinden in die StraBe war bis ca. 1935 fiir die
Bahnen kein grofes Problem. Erst mit der Verkehrs-
flut der Autos war diese hier gewiihlte Glenluhﬂlng
unmiglich geworden. Rechts auen ist ein Gleis-
wechsel zu erkennen, der den am Bahnhoi wenden-
den Ziigen zum Umsetzen dient.

Das Bahnhofsgebiiude enistand aus dem Bausatz
-Neu Ulm" mit Variationen.

Abb. 2 ulff die Endhaltestelle .St. Chrisioph”.

Diese Endhaltestelle liegt etwas abseits in einer Ecke.
Es ist angenommen, daB dieser Villen-Stadtteil in der
Niihe der Spiel- und Sportplitze liegt und nur ge-
ringen Werktags-, dafiir r sonniags einen kurz-
fristigen StoBverkehr hat. Das Gleis endet stumpf, hat
aber ein Zweiggleis zum Aufsiellen von Einsatzwagen.
Bei Anhiingerbetricb muB von diesem Abstellgleis ein
.Stellwagen~ den Anhiinger iibernehmen. Dieses
Ubernehmen stellt das Bild dar. Die Gleise sind. dem
Charakter dieser Ausflugssirecke entsprechend, in die
Wiese verlegt und ein Seitenbahnsteig mit Warte-
hiiuschen angelegi.

Bei weiteren Fortschritten folgt ein neuer Bild-
bericht. H. Gog, Ulm

Hauptbahnhof” ist die Linie zweuﬁleisig ausgebaut und unmittelbar vor dem

llee* erfolgt ouf eigenem Bahnk&rper zwi-




Abb. 2. Endstation der Zweigsirecke im Stadtteil St.

Christoph zum AuBenbezirk. Das Gleis endet stumpf,

ohne Ausweichstelle oder Schleife. Bei Anhdngerbetrieb muf8 daher ein ouf dem ZweigFglms abgestellter Trieb
Q

wagen den Anhdnger zur Rickfahrt Ubernehmen
mandver ab, um erst danach einzusteigen.

Im WartehGuschen warten die

hrgdste das Rangier-

T T —
o7 el wlw . A e

ans

Abb. 3. Nochmals der Bahnhofsplatz aus anderer Sicht. Der Parkplatz auf der .Bastei” ist aus fotografischen
Grinden gerGumt. Das ,Loch” links unten verrét, daB die ,Schépfung” noch nicht ganz zu Ende ist

MIBA-,,Gebiihrenordnung”:

1. Allgemeine Geschéfispost, Bestellungen, Manu-
skripte, Anlagenberichte und damit zusammen-
héngende Briefe Rickporto

2. Anfrogen allgemeiner und technischer Art:

a) Kurznnfrogen (ie nach Umf.) 1,50 bis 3,— DM
b) Gréfere Anfr. (je noch Umf.) 3,— bis 6,— DM

¢) Technische Anfragen, Schaltungs-
probleme einfacher Art usw. 5— DM
d) Groflere technische Arbeiten (Ausarbeitung
kompletter Schallungen usw.) sind zur Zeil
nicht mdglich.

Alle Post nach 2 a—d bitte mit adressiertem, fran
kiertem Briefumschlag.
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Abb. 1 u.2. Pufferlogerplatz — entdeckt an einem
Dienstgeb&ude des alten Kopfbahnhofs Ludwigshafen
von Gunter Berg, Mannheim

Es gibt immer wieder etwas Neues beim Vorbild
zu entdecken, und wenn es manchmal 20 Jahre und
noch linger dauert. bis jemand iiber dieses oder
jenes noch unbekannte Sujet stolpert. Und meist
stolpern dann ei rtigerweise fast zur selben Zeit
2 oder 3 Leser dariiber. .Duplizitit der Ereignisse”
nenni man so was.

Auf jeden Fall haben Herr Berg und Herr Born-

(Rollbock- und Rollwagenbetrieb . . .)

Anmerkung der Redaktion: Die in Heft 9/70 auf

S. 598 kurz erwihnte Zuba-Rollbockanlage entspricht
im Prinzip ungefihr der Lésung des Herrn Kirchner
und besteht aus einer Umsetz-Grube, 2 Rollbécken,
1 Puffer- und 1 Umsetzwagen (Preis insges. rund
63.- DM). Die Grube ist etwas arg hochbordig und
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Etwas Spezielles fiir
Anlagengestalter:

Pulfer-
lagerplatz

den

hift etwas entdecki, was
fiir jedes Bw r jede
kleine Bw-AuBenstelle Giil-
tigkeit hat: ein Pufferlager-
platz. den man entweder
am Lokschuppen direkt
oder an einem Dienst-
gebiude mit ein  paar
liberflilssigen Puffern an-
legen kann. Besonders zu
empfiehlen fiir diejenigen,
die starre Puffer durch
Federpuffer ersetzen und
mit den alten nichts mehr
anzufangen wissen.

Abb.3. Auch diese Aus-
touschpuffer sind im Freien
ggloger! Herr M. Born-

ft, Kiel, entdeckte sie im
dortigen Bw.

die Schrage zum Abrollen der Normalspurmodelle
sehr greB (wodurch die Abrollbewegungen beim Um-
und Aufsetzen auf die Rollbécke nicht gerade schin,
eschweige denn vorbildgerecht wirken. Interessenten
assen sich am besten den Prospektder Fa. Zschutschke
& Bachmann, 405 Ménchengladbach, Postfach, kom-
men, um sich entsprechend zu informieren.



