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Das heutige “[itelbild

zeigt die 078195-5 vor einem Per-
sonenzug im Bf. Aalen, aufgenom-
men im August 1969 von Herrn Finn

. . . g . Streiman, Birkered/Dénem. Wieviele
Mlnl, Midi oder Maxi? 78" (und andere Loks) noch im Bun-
— Fiir uns keine Frage! Wir bleiben bei Mini . . .| desgebiet und in der DDR vorhanden

sind und wo sie stationiert sind, ist
der Broschire ,Die Lokomotiven der
DB und der DR” (Stand 1. 7. 70) zu
entnehmen, die die Arbeitsgemein-

n ' : ‘
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Abb. 1u.2. Das E 16-H0-Modell von M+F (als

2% X 5 s

116 019-1" never Kennzeld'mung)

Bei genauerem Hmsehen

kann man alle méglichen feinen Details erkennen, u. a. cuch die (nachtréglich angebrachten) Ulleitungen ouf

den Triebgestellblenden!

Jetzt auf dem Markt: E16 yon Merker + Fisdler und .

Auf Grund unserer diversen Publikationen iiber die
E 16 (neve louldmu 116) und ganz besonders un-
serer exklusiven B ferstattung | im Messeheft 3o/
1969 iber die d ali itete Kleinstserie
lmd bei der Fa. M+F h.hnnilldl so viele Bestel-

9 gen (s. Messeheft 3/70), daB sie sich
ntschl hat, di Ellokm: " Il in superfeiner
Dolml'!nrung als Bausatz- und Rﬁﬂlg:hodcll — véllig

—in egie

Der Bausatz enthilt alle erforderlichen Teile (aus
Messingblech, Monmg- und ZinndruckguB) fiir ein
mit allen Feinh Modell. Alle Teile
sind sdwn soweil vorgearbeitet, daB sie nur noch
verlétet oder wwmmunqo!dobl werden miissen und
somit haben auch di Modellbah die ge-
rade fir die Arbeiten mit Metall nicht das erforder-
liche Werkzeug oder nicht das Geschick haben, die
Maglichkeit, zu einem ausstellungsreifen Supermodell
fir relativ wenig Gcld v _kommen (Preis des kom-
pletten Bousatzes DM 179.50).

Das fertige Modell wi immerhin ,stramme” 620
Gromm und ous diesem icht resultiert auch mit
:!;o"guh Isugluuft )[l. B. 'I!':Ibl: Vicr:dldnr avf einer

sigen Steigung). Anfolr' n sind die erste und
letzte Achse. Die Mittelachsen sind seitenverschieb-
lich und — ebenso wie die Vorloufachsen — abge-
federt, Dadurch beféihrt die E16 noch Gleisbégen
mit einem Rodius bis herunter zuv 36 cm ohne zv
wecken”, Die Fenster sind nicht eingesetzt, jedoch mit
Cellon hmhriogl die Stromabnehmer sind von Som-
merfeldt und beim Fertigmodell erfreulicherweise —
dem Vorbild entsprechend rot — gestrichen. Die Be-
sdmﬂul;g besteht aus feinen Abuohblldcm (im Bau-
satz enthalten) und ist vorsorglicherweise in ,dop-
rlhr" Aulhhmn! vorhanden: und zwar die alte
eschriftung als 16" und die neve als ,116". Das
Fertigmodell (d«un Preis z. Z. noch nicht feststeht)
ist auch noch mit den Anschlissen fir die Elekiro-
und H it (im B allerdings ous Preis-
qnmdcn nicht enthalten, jedoch nﬁdllnglldl erhéh-




/Modezne “Pop-Fazben
bei dez Buba

(dbp) Das einténig dunkle Griin und Blau der
Relu‘zugwn en soll bei der Bundesbahn durch krif-
tige und dem modernen Erscheinungsbild entspre
chende Farbtone abgeldst werden.

Der Vorstand der Bundesbahn hat jetzt im Grund-
satz einem Vorschlag des Design-Center der Bundes-
bahn zugestimmt, wonach die Reisezugwagen in hel-
lem, metallihnlichem Grau gestrichen und in der
Fensterreihe mit einem hervorstechenden Farbton ge-
kennzeichnet werden sollen. Dabei ist etwa an Orange
fiir Wagen 1. Klasse, Blau 2. Klasse und Gepiick-
wagen, Rot fiir Speise- und Schlafwagen gedacht.

Entsprechende Entwiirfe werden nwiirtig vom
Design-Center ausgearbeitet. Zunb‘g:m llen einige
Wagen probeweise den neuen AuBenanstrich erhalten.

Herr Manfred Sassenscheidt aus Jilich lief diese
Nachricht keine Ruhe und weil er es genau wissen
wollte, machte er sich auf die Socken und entdeckte
im Kdélner Hbf den D 539 - von K&ln nach Antwer-
pen -, der bereits einige der umgespritzten Wagen
filhrte (A-, AB- und B-Wagen). Es fehlten allerdings
noch die farbigen Fensterreihen. Auf zum fréhlichen
Umspritzen der Reisezugwagenmodelle!

liduL:ndignhmv, so daB wohl keine Feinheit mehr
Fir die feine Nodiblldumq auch Iomor

einer Alhmhs-lnlor eignen und ist in der
Ausfﬁllm als ,,Purodophrd" fir Lok-Fans

Details sei noch ein Beispiel e jede

ruf doﬂ Tnobgnnll«llmdﬂl besteht ous

Kupferdraht (eine genave Biege-Zeich-
usatz bcll, du nodmislndn anzu-

* Arbeit, aber

lls wird do-

mnn' ke

nu

O e
vorbi v

durch noch weiter verbessert.

Auhrsdon b:;v' M+F dlicl‘:lf‘:-wb -:: ro-

m"ﬂ"“' lllIl"l'Il"I un:i -griffe a

I:mdli llnéL Allerdings dirfte sich dieses I
dann wohl

unfer

um mehr fir einen rovhen Betrieb auf

fohrbare Rodius ist bei die-
sem Modcil 55 cm, dur Preis — doch recht beacht-
lich, aber bestimmt nicht v hoch — ist DM 600.—.
Erwéhnenswert ist sicher auch noch, daB dem Bau-
satz — quasi als Service der Firma M+F an ihren
Kunden — aim Liste von mit Bestellnummern ver-
h Teilen (selbst kleinster Schriubchen) Hlm'f
so daB bei einem eventuellen Verlust oder auch
einem kleinen ,Murkser” jedes Teil nochbestellt wer-
den kann. AuBerdem ist auch noch ein Garantie-
schein enthalten, mit dom etwaige defekte Teile von

e V08

Die V 20 ist nunmehr eben-
falls fertig und uusgBe::ieferl
worden; sie ist als usatz
(DM 93.—) erhéltlich, ein-
schlieBlich aller Feinteile
(Bremsschlduche, -backen,
-zylinder usw.). Als Fertig-
modell wird sie (ebenso wie
die K&f Ill) nur auf Bestel-
lung geliefert. Die Zugkroft
der V20 ist — bedingt durch
dos hohe Eigengewicht von
Ober 300 g — auBergewdhn-
lich gut. Die Detaillierun,
ist, ebenso wie die Beschriﬁ
tung, sehr fein ausgefihrt.
Der Zusammenbau ist auch
for den ungeilbten Bastler
einfach
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F. Svoboda,
Disseldort-
Gerresheim

In Heft 3/1965, S. 108, habe ich bereits eine
Lésung aufgezeigt, die allerdings auch mich
selbst nicht ridﬂi% befriedigte. Inzwischen
habe ich einen ,abwandlungsfdhigen Weg"”
gefunden. Der neve Vorschlag ist nach mei-
nem Darfirhalten einfacher herzustellen und
auch praktischer im Gebrauch.

Bei meiner seinerzeitigen ,Sonderkonstruk-
tion” kam es gelegentlich vor, dafl die Elloks
auf der Drehscheibe, wenn sie aus den Glei-
sen 3—6 kamen, etwas zu weit fuhren, so daf3
der Stromabnehmer hochsprang, weil sich

(()Lerleifung iber der Direhischaibe

dort keine Oberleitung mehr befand. Es kam
also darauf an, eine Lésung zu suchen und zu
finden, bei der Gber der ganzen Gleisldnge
bei jeder mdglichen Rangierstellung der
Drehscheibe Oberleitung vorhanden ist. Der
rettende Gedanke kam und ist folgender:
Man braucht nur auf der Eegenﬁberliegen-
den Seite eine gleiche Aufhdngevorrichtung
— bestehend aus zwei Turmmasten 7021 und
einer gebogenen Querverbindung 7016 — auf-
zustellen (Abb. 1). Als Material fir die Draht-
spinne nimmt man mindestens 6 Fahrdraht-

Schraube
(Lotstelle)

Abb.1
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Oberleliungssplnne- Unsere Aufnahme von der Oberleitungsspinne Uber der Drehscheibe im Bw

Gremberg stammt nicht vom Verfasser, sondern von unserem langjdhrigen Leser und Mitarbeiter Richard Vogel

ous Disseldorf. Eine solche Spinne in HO nachzubilden, dirfte wohl kaum méglich sein!
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Abb. 5.

Total

sticke fir gerade Strecken 7019 und schraubt
(I6tet) diese genau in der Mitte zusammen.
AnschlieBend biegt man sie gleichméfig im
Winkel des Abstandes der Gleisansd'\luﬁgsfel-
len 1—6 (Abb. 2). Dieses Drahtgitter héngt
man mittels der Isolatoren 7006 in die beiden
gebogenen Querverbindungen ein. Wir erhal-
ten so eine symmetrische und stabile Ober-
leitungskonstruktion, die sich in der Praxis

sser bewdhrt und dem Vorbild mehr ent-
spricht. Das ganze sieht dann so aus, wie
es in Abb. 3 gezeichnet ist.

Wem das Gitter oder Geflecht nicht eng
genug erscheint, braucht nur einige 7019 zu-
sdtzlich zu verwenden, d. h. aut Luke da-
zwischenzusetzen und f'orﬁg ist ein ,Spinnen-
netz”, welches dem Vorbild noch néher kommt
und véllig stérungsfrei funktioniert! Denn da-
mit ist die Gefahr, dof8 der Biigel zwischen
den Dréhten hochwippt und sich verklemmt,
was nur vorkommen kann, wenn man zu weit
nach der einen oder anderen Seite durch-
fahrt, ganz beseitigt. Vor allem ist diese L&-

icht der Svoboda'schen L&sung der Oberleitungsspinne. Links die Gleise zum Schuppen.

sung gefélliger und weniger zeitraubend bei
der Bastelei. Fast im Handumdrehen kénnen
Sie so etwas ausprobieren!

Wenn die Redaktion seinerzeit von meinem
ersten Vorschlag nicht sonderlich ,begeistert”
war und meinte, dof .das Drehen von El-
loks . . . nicht gerade lebensnotwendig” sei,
so ist aber der Vorteil ein anderer, namlich
der, dafl man damit auf relativ engem Raum
viele Loks vollautomatisch abstellen kann.
Da ich zwei der Abstellgleise nochmals unter-
teilt (isoliert) habe, kann ich z. B. 8 Elloks auf
diese Weise unterbringen. Die eine oder
andere fir den Einsatz bereitzustellen, ist ein
interessanteres Rangiermandver, als wenn
man Zﬁg,o pausenlos herumkurven 1&8t! An-
sichtssache!

Ein Hobby macht doch dann erst richtig
Spafl, wenn sich eine Sache, die wir uns aus-
gedacht und ausgefihrt haben, in der Praxis
wirklich bewdhrt und unsere Anlage im gan-
zen verschént! Was ich ohne Ubertreibung in
meinem Falle bestGtigen kann.

Buchbesprechung: halten. Allerdings wird in dem Buch .S 3/6 - Star
¢ s i G St Fustls Sake-
- ersten = B
§ 3/6 - Star unter den Dampflokomotiven  hunssseschichic der ersten dewischen -PacificLoko-
Die der S 3/6 von E. Hoe- men‘Sl’SdedelzndmcMmgi:r es be-
cherl, J. B. Kronawitter und W. Tausche. ,lnntbeldahlwickhmgmdhdemm Paci-
Seiten, 37 Zeichnungen und 128 Fotos auf 45 - hymkws"y?md" =
08 - mit einze te!
drucktafeln. Erschienen in ‘schen Ver-  iiber ihre lehtm'il.hl&‘il:. -
I-Eh-nd Stutigart. male und Gestaltung bis zur . “ und den
muf etwas besonderes an einer Lok Betriebs-Einsi lich werden auch
tive sein, wenn es sie noch nach iiber 6 Jahrzehnten  die mannigfalti Welummwi:kltgﬁ (hochinter
ﬂhl Allerdings liegt hier die Betonung, sehr zum die Maffei ungen!), die
vadunﬂulguﬁhhhngeundeaul S 3/6 im letzten Zeiigeschehen inter-
.noch”, und es wird voraussichtlich nicht mehr all essanie Tatsachen iiber die .Seniorin® der
zulange dauern, bis auch die letzte S 3/6 ihre letzte te erliutert - erfreulicher- und
Fahn . Mit ihr wird dann - wieder einmal ise mit vielen, sehr gut gedruckten
mehr - ein weiteres Bildern von der S 3/6. solo, im Zugverband. im Bw
n g}
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Abb. 1. Die E 16 im Bahnhof.
Abb. 2. Die Strecke mindet in einem un-
tertunnelten Geléndehigel.

Srstlingswerk 16
und (Sahnhofstorso

Angeregt durch den Artikel .Wo bleiben
die Ellok-Oldtimer?” in Heft 9/1968 und
durch die Tatsache, dal ich diesen Veteran
auf dem Miinchner Hbf. entdeckte, ent-
schloB ich mich - und lingst bevor von
der M+FE 16 die Rede war -, einen er-
sten Selbstbauversuch zu starten. Als An-
triecb diente ein Tenshodo-Motor, als Kraft-
iibertragung eine Drahtspirale auf die
Welle eines 1:36-Schneckengetriebes. Die
inneren Treibachsen sind verschiebbar und
federnd gelagert und dienen der Strom-
abnahme. Gesamitgewicht 480 g. Beleuch-
tung konstant aus der Oberleitung als drit-
tem Leiter, jeweils entsprechend der Fahrt-
richtung von A-Spitzensignal auf rotes
Schlullicht wechselnd. Das Fahrwerk ent-
stand aus 1.3 mm-Messing, das Gehiiuse
aus Alu-Blech. das innen versteift wurde;
die Imitation der Buchli-Aniriebe geschah

Abb. 3. Unterfihrung bei der
ostlichen Bahnhofsaustohrt. Die
Bricke entstand aus Karton, der
Glehs-Dresden nach MIBA 1/1960
in Papp-Bouweise.

Abb. 4. Die gleiche Situation
von oben. Dos Stellwerk ent-
stand nach MIBA-Heft 5/19491

mittels vieler Einzelteile. Die
Bauzeit betrug 7 Monate (an
Feierabenden und Wochenenden).
Heutige Bauinteressenten tun
sich dank des M-+ F-Bausatzes
natiirlich wesentlich leichter.

Bei meinem Anlagentorso han-
delt es sich um eine Vorort-Sta-
tion an eingleisiger Neben-
strecke. Mehr ist z. Z. platzmiiig
nicht mglich.

Dipl.-Ing. P. Rau, Miinchen

n3
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Mm Eﬂﬂlﬂlﬂi BR m 13- Dieses effekivolle HO-Modell baute Herr R. Jirowetz, Hanou, ous

Marklin-Teilen; es hat 2 Motore, gefederte Achsen und bendtigt einen 76-cm-Gleisradius.

J. P. Balcke,
Glicksburg

Diese einfache und leicht nachzubauende
Schaltung méchte ich betiteln mit ,Abschalt-
bare Front-/Schlufibeleuchtung eines Triebwa-
gen-Fihrerstandes bei Anhéngerbetrieb”. Vor-
aussetzung ist hierbei allerdings, daf die
Kupplungen isoliert vom Chassis sind, denn
Uber sie wird eine elektrische Verbindung
der Wagen hergestellt.

Kurz die Wirkungsweise der Schaltung
isiehe Abb.). Bei Einzelfahrt des Triebwagens
ehlt T2 die Basisverbindung Uber die Kupﬁ-
lung, er ist wirkungslos. T1 schaltet die Fih-
rerstand-2-Beleuchtung ein. Sobald an diesem
Ende ein Beiwogen angekuppelt wird, wird
die Basisverbindung zu hergestellt und T2
wird leitend. Da den kleineren Gesamt-
widerstand hat, wird T1 gesperrt, die Fihrer-
stand-2-Beleuchtung verléscht. Die Anzahl der
Dioden ist wiederum durch die Fahrtrichtungs-
dnderung durch Polwendung bedingt. Diese

Abb. 1.
skizze der ab-
schaltbaren Be-
leuchtung for

Schalt-

Abschaltbare Beleuchtung

bei Triebwagen-
Fihrerstinden

Schaltung beruht auf der Normpolung (+ an
rechter Schiene in Fchrfrichfun?).

Leicht |aBt sich diese Schaltung auch um-
dndern fir einen Zug-Kurswagen-Betrieb
(Schaltglied im Zug, Kurswagen = Beiwagen),
ebenso erscheint es méglich, bei_mehrfacher
Verwendung des Schaltgliedes T1/T2 einen
ganzen Triebwagenzug zusammenzustellen
und einzelne Beiwogen oder Teilzige unter-
wegs zu trennen — natirlich im Bahnhof.
Stellen Sie sich die verblifften Gesichter
lhrer fachkundigen Zuschaver vor, wenn der
etrennte Zug mit vorschriftsméfligen Schiufi-
euchten weiterféhrt, wdhrend bei der Ein-
fahrt dort kein SchluBlicht zu sehen war!
Selbst der ETA 150 von Mérklin kann so ein-
zeln und/oder mit ESA 150 fahren, wozu dann
natirlich die starre Kupplung gegen eine iso-
liert angebrachte |6sbare uus&etouschl wer-
den muf3 (s. auch Heft 10/70, S. 649).

Triebwogen-

Anhénger. Die
elekirische Ver-
bindung der bei-

T

folgt dber die
Kupplung FK, die
deshalb vom
Chassis _isoliert
sein muB. Tran-

g
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w
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sistoren T1 vu. T2
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Das Ergebnis langer Planung

Nach langer, sehr Phnung ist bei mir ein

Projekt emsunden. von ube, daf es auch
ha riene l-m;e mehunpgeod;l.éhw"dm-“ - ?:h?

el te zum fjetzi-
senSunddﬂPhnun; wu.rde_ 'Y_lsl = P‘n D"lﬁ

allerniichster Zukunft bessern wird, ist aus einem

bescheidenen nun ein iges Projekt
Die lange Plan: unm‘l?— bis ie::wi::d:ur
der Un of, die darﬂberliegende Kehr-

von M. Elshoff,
Dortmund

tungen zur Behandl der Dampf- und Die-
sellokomotiven. Die un'nderloh ;‘hen aller-

Plau;rﬁnden nicht viel.
Ziige werden daher

rpult
darin, daf ich bei der th.m;
der elektrischen Anschliisse ungemein _ kleinlich
vorgeunpn bin und einen Schaltplan erllelll habe,
der in Buch fiilllen kénnte. Eine grofe V.

rung ul auch meine inzwischen beendete W

dienstzeit.
Mgt B g b et cnelie T
T e e u
(nicht . elehrifizlem und einen mittelstidtischen
Bahnhof vor. Uber mehrere Phnunpu.dhn bin ich
At Toorial aor Teia B ok
terial Vo t ver-
baut werden mufte, war auch ein umf icher
.Unterwelt"-Abstellbahnhof vorgesehen . 3.
Dieser Bahnhof bietet Abstellmdglichkeiten fiir 11
vollstindige Ziige bis 2,30 m Linge. AuBerdem ist
Platz lﬂr 10 Lokomoliven
Thema der Anlage. Sie behe!bergl

Nun
nicht ehklriﬂziem zum Teil zwel nﬁlhne
Strecke und eine elekul{hbrn e bin Strecke.
von beiden Strecken

Der zum
Teil diber ndem Zulﬂhmnpnechen erreicht
werden. Beide Strecken enden in Kehrschleifen. Da-
bei benutzen sie eine Kehrschleife gemeinsam. Der
Betrieb auf der elektrifizierten Strecke liuft voll-
automatisch ab. Nur bei der Zuhhrl in den 'emein-
samen Bahnhof wird von Hand eingegriffen. Der
Betrieb auf der nichtelektrifizierten Strecke wird von
Hand ges t. Bei der Z
den Strecken vor der i
sorgt eine Automtlk dafiir, daB es
dfen An der nidllelehri.lizlm‘ten
Strecke liegt noch ein Unterwegsbahnhof léndlichen
Charakters. Von hier zweigte frither einmal eine
Nebenstrecke ab, die aber inzwischen stillgelegt
worden ist. Die Weichen, die zu dieser Stnde fithr-
ten, sind aus- bzw. worden. Das iibrige
Gleis bis zum Tunnel liegt noch, ist aber total {iber-
wuchert, Der frithere lahdmppen steht leer und
verkommt langsam. .Bise haben simitliche
Scheiben e

einige Persone
Tag kommt eine lok mit 1-3 Gilterwagen,
alles andere rauscht vorbei. Vom Bahnhof aus bis
zuldld-em ::l’nké wg sie die oﬁel:uu' ife De;-
reicht, w! ie Strecke zwel gefiihrt.
Kehudﬂel!ewudohneﬂullmnllnderehnn mal
in der anderen Richtung durchfahren. Es sieht hier
wiirde an dieser Stelle noch eine
unden Strecke abzweigen.

Der Kopfbahnhof bietet einnen interessanten Be-
triecb. Da er an einer elektrifizierten und an einer

nur ein mﬁ-h zur Vi Da es aufer-

liegt, und seiner Linge das
Bereitstellen eines vol igen nicht gestattet,
steht der Rest des meist einem zwel
Abstellgleise im of. Bis so ein zur Aus-
f ge! kann und richtig au‘li'uu t ist, muB
sehr viel rangiert it ierenden
Ziige nicht wemul ei.ne der den mmn

llmnlrn

mit ist der umfangreiche Verkehr, der sich hier ab-
spielt, geniigend motiviert. Wir finden auch beim
orbild selten einen Bahnhof dluer Cr&&e ohne

Oberleitungs-Triebfahrzeugen bedient. Lediglich die
Zufithrungsstrecke, welche ﬂher die doppe isige
herausnehmbare Bricke gy v
elektrifizierten IS‘»cmd:e
:J:trieb vor, jedoch -lndlmlud: schon einloeh?:nl«
komotiven zu sehen ganzen herrscht

doch ein Betrieb vor, wie u bei der &lndublﬁ
in den Jahren 1958-1962 auf derartigen Strecken
noch héufig zu finden war. Der zum Aussterben ver-
dammien pllokomotive mbchte ich auf diese
Weise ein kleines privates Denkmal erstellen. Hier
sollen einmal fast simtliche Modelle verkehren, die
helderDBbhzuhmhMiebuﬂnndenhhen
Bis jetzt uind lnl.mdz inen vorhanden: Ol 1s-
38", 39, 50, 74, 75, 84. 91, T3, V60, V
vmo Vlﬁﬂ VZ.‘;"und ms:h.bunh- luln

nichtelektrifizierten Strecke liegt, findet hier bei
ren Strecke der

von der einen zur

Trakt | statt. Dies ist eines der Haupt-
themen dieser Anlage. Hier befinden sich neben
einem groBeren Ellok-Betriebswerk auch alle nétigen

sehen, sind einige dieser Maschinen noch gar nicht
erhiiltlich. An Wagengamituren verkehren e
aus selbs b.uwen Abteilwagen
1, 2, Cdm. ich langen its-
peuonenw-.en L-ngemdnwnlhu!m z. T.
Ibstgebaut) Umbauwagen und 4-achsi-
gen Ell:ugvnrm der Vorkri uarten. Moderne
WIRMKEII ehlen vwllu:lll is auf die maBstib-
lichen und Liliput-Modelle), da ich mich

ns
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Abb.1 (S. 716). Streckenplan im Zeich-
nungsmaBstob 1:26 (for HO). Die wvon
Herrn Elshoff auf dem Plan angegebene
MaBzohl 1:20 gilt nicht fir unsere Wie-
dergabe|

-

Eingang

Gleisbild -
Stellpult

L als Rangierlok

Abb. 2. Die unterirdische GleisfOhrung. Die Kehrschleife rechts wird von beiden Strecken benutzt. Sie wird von

den an-n ouf dem inneren Gleis
schen

umfangreicher. Er erlai

Halt durchfohren. Die beiden GuBeren Gleise dienen einem automati-
sel und sind nur fir die nicht elekirifizierte Strecke reserviert. Das Gleiche gilt fir die Kehr-
schleife der Oborlciluna;lrod(a in der anderen Anlagenzunge. Nur ist dieser Zugwechselbohnho

ubt den Wechsel von 5 Z

immer ein anderes Bild, — ZeichnungsmaBstab fir

f ein wenig
en. Dadurch bietet sich auf der elekirischen Paradestrecke
b.2v. 3 = 1:32,

Abb. 3. Die Funktion des 235 x 1,20 m
rarahn Abstellbahnhofs: Ober Gleis 4
hrt ein Zug in den Bahnhof ein, kommt
auf Gleis 1 oder 2 zum Holfen, Die Zug-
lok setzt sich Ober das freigebliebene Gleis
. 1 vom Zug ab. Sie wird entweder
abgestellt oder wird et und Ober-
nimmt einen anderen Zug. Eine Rangierlok
setzt sich vor das andere Ende des Zuges
zieht ihn auf das Ziehgleis Nr. 3 v
schiebt ihn dann ouf ein freies Abstellgleis.
FOr den Abstellbohnhof ist extra eine 55*
weil diese lauf-
gehsenlos. st und desha “flb bei ‘schweren
Ogen, die in die eise en
werden sollen, die Enﬁglo'igun?.m in
Kurven und ouf Weichen wegfalit. Auf den
Abstellgleisen 7—15 kann sich danach die
zugehdrige Zuglok wieder vor den Zug
sefzen und mit diesem auf den ndchsten
Fahrauftrag warten.




von Arnold

Sie hat uns schon auf der Messe — obwohl noch
nicht ganz hmg sehr gut gefallen — die S 3/6
von Amold — und jetzt, da wir eines der ersten
un'-lufom Sticke in Hénden haben, kann man
I.llnﬂmbung _sagen, doB sie noch meh

Eless Gethengea, oo o e e
v. a. zv der Spei si

freistehend) m“odl die Beschri o l'::i"l. wohl

kaum Wiinsche offen. Dies gilt auch fir die Steve-

rung, dn teilweise aus Metall- und teilweise aus
Plastiktei ist. Ebenso ist die
dem Vorbild onhpndnmh Steverungsschiirze nicht
nrgomn worden. Gegeniiber den Messe-Mustern
haben die mu ausgelieferten Modelle auch ein be-
leuchtetes rhg: Dreilicht-Spitzensignal und
fir einen Bastler di es nicht allzu schwierig sein,
die noch fehlenden Dioden (z. B. Subminiatur-Dio-
den) fir den fahririchtungsabhéingigen Lichtwechsel

Jetzt auf dem Markt:

im Tender unterzubringen. Der Tender hat —

eben-
fulls genau dem Vorbild (BR 18" — Lok-Nr. 18 408)
rechend — einen mit einem Holzaufsatz erhdh-

ohlenkasten.

Die Gesamtla der Lok ist, hauptséchlich be-
dingt durch die rkranzhShe der Treibriider und
lfu zwischen den Rédern brachte
Imi , micht muﬂﬂﬂblld! nbor mitunter
lassen sich gwﬂm Komp Art in
dieser BaugréBe (bei einer Serienfertigung) wohl
nicht ganz vermeiden. Alles in ullun ist die Arnold-

S 36 wirklich ein sehr ﬁ ngenes Modell, das
das Herz eines jeden N-Fans bé!m- schlagen 16lt

mit verkiirzten Modellen, auch wenn sie gering ist.
nicht anfreunden kann. - Gegebenenfalls werde ich
sie - vielleicht - selbst bauen.

Die Ausgestaltung der Anlage bekommt Mittel-
gebirgscharakter, Die Stadt wird nur durch einige
Fachwerkhiiuser angedeutet. Die optische Trennung
der beiden Anlagenteile wird durcg den Mittelgang
und den angedeuteten kleinen Fluf erreicht. Eine un-
motivierte Anhiéiufung von Tunnels ist bewuft ver-
mieden worden. Die Uberginge in den unterwelt-
lichen Bereichen sind durch Briicken getarnt. Durch
einen einfachen Trick wird erreicht, daB es den An-
schein hat, als wiirden die Strecken hinter dieser
Brilcke weiterfithren.

Zum Gleisbau ist noch zu sagen, daf die Weichen
an allen sichtbaren Stellen selbst gebaut werden und
moglichst schlanke Vorbilder haben. In beiden Bahn-
hifen wird die alte Reichsbahntechnik (Weichen-
stellung und Signalstellung durch Seilzugstellwerke)
nachgebildet. Selbstverstindlich nur nachgebildet, ge-
stellt werden die Weichen natiirlich mit modernen
Conrad-FahrstraBen-Stellwerken mit Gleisausleuch-
tung. Eines dieser Fahrpulte steht kurz vor der

718

Fertigstellung. Das Gleismaterial besteht aus 2,5 mm
Neusilberschienen (Peco). Selbstverstiindlich besitzen
die Kurven an allen sichtbaren Stellen Gleisiiber-
héhungen und Ubergangsbhigen.

Die Anlage bietet meiner Ansicht nach einen guten
Kompromiff zwischen den betrieblichen Vorausset-
zungen und der Landschaft. Das Thema war, die
Voraussetzung fiir den Einsatz aller drei beim Vor-
bild gebréuchlichen Betriebsarten zu schaffen, und
einen mittleren Bahnhof darzustellen, in dem alle
diese Betriebsformen vereint sind. Leider kann ich
zur Zeit auBer dieser Beschreibung und dem Bau-
plan noch kein ansprechendes Bildmaterial {iber die
Anlage vorlegen. Der jetzige Grundstock der Anlage
steht noch in einem Wohnraum. Erst nach dem Um-
zug der Anlage in einen geeigneten Kellerraum kon-
nen die HauptbaumaBnahmen in Angriff genommen
werden. Ich hoffe, in ca. einem Jahr so weit zu sein,
daB ich mit Bildern aufwarten kann. Dann mige
das .hochverehrliche Leserpublikum® beurteilen, in-
wieweit Planung (und schéne Worte) mit dem Er-
reichten iibereinstimmen. Inzwischen viel Vergniigen
beim Studium meines Streckenplanes.



Wartezeichen Rall und Lichtsignal Sh1

Im MIBA-Band IX (1957), Heft 4, Seite 138,
wurde das Warlezeichen mit Vorriicksignal
nebst Bauanleitung vorgestellt und beschrieben.

Damals war der Nachbau noch etwas schwie-
riger als jetzt, Laut dem Signalbuch von 1941
gab es noch das Vorriicksignal Ve 5 (drei weiBe
Lichter in Form eines ,V*). In den Ausfiih-
rungsbestimmungen hierzu war zu lesen, daB
es allein oder mit dem Wartezeichen (friither
Kennzeichen K 11) vereinigt stehen kann.

Die neue Signalordnung der DB (vom Dezem-
ber 1959) hat dieses wesentlich vereinfacht.

Das Vorriicksignal (frither Ve 5) ist wegge-
fallen. An seine Stelle ist das Gleissperrsignal
Sh 1 als Lichisignal getreten (zwei von links
nach rechis steigende weiBe Lichter). Falls je-
doch ein Wartezeichen (Ra 11) mit einem Form-
Gleissperrsignal verbunden ist, so ist dennoch
das Lichtsignal Sh 1 als Auftrag zur Rangier-
weilerfahrt abzuwarten!

Aus Sparsamkeilsgriinden hat man am frihe-
ren Vorriicksignal Ve 5 einfach die obere linke

Abb. 1 (unten). Beleuchtetes Wartezeichen Ra 11

(neve Ausfihrung) mit Sh 1 (in dieser Verbindung

.Auftrag des Warters zur Rangierfahrt”).

Abb. 2. Dos alte Wartezeichen mit Vurrﬁdtsigpol;
irne

letzteres wurde durch Ausschalten der dritlen
zum .modernen” Lichtsignal Sh 1.

Lampe wegfallen lassen — und fertig war das
neue Signal Sh 1! So einfach hat es sich das
groBe Vorbild (die DB) gemacht, wie ich bei
meinen vielen Dienstfahrten festgesiellt habe
(z. B. in Oberlahnstein, Koblenz-Mosel, Mainz
Hbf und Bingerbriick). Bei der seinerzeitigen
Umstellung hat man einfach die linke obere
Glihlampe herausgeschraubt — und dabei blieb
es. Aber im Zuge der allgemeinen Uberholung
und Erneuerung werden die linken oberen Ar-
maturen nach und nach entfernt. Sehr inter-
essant ist aber, daB bei dem in Abb. 2 dar-
gestellten Warlezeichen vor einiger Zeil der
Anstrich erneuert wurde, wobei man die ,au-
Ber Betlrieb®-geselzte Armatur fein sduberlich
mitgestrichen hat!

Fiir uns Modellbahner bedeutet dies eine Er-
leichterung beziiglich des Nachbau's. Wir kén-
nen jetzt mit einem einzigen Glithbirnchen (wie
auch in der vorgenannten Bauanleitung be-
schrieben) in einem schmalen Leuchtkasten aus-
kommen. Dieser Leuchtkasten kann schrdg an-
geordnet werden (etwa hinter dem rechlen

ne



Abb. 3. Wartezeichen bei den Ausfahrisignalen L3 und L 4 sowie als J? (ganz rechts) im Mainzer Hbf., eben-
rafiert von Herrn Stumm. Wieso das Wartezeichen links vorschriftsméBig mit Formsignal Sh 0/1 und

falls fok

Lichtsignal Sh 1, das Wartezeichen in der Bildmitte jedoch ohne Lichtsignal Sh 1 ist, war von hier aus nicht zu

ervieren,

Gut, das Stellwerk ist in Rufweite, aber das wiirde fir das linke Wartezeichen ebenso gelten, —

Das auf dem Kopf stehende kieine Dreieck Uber der Vorsignaltafel Ne 2 bedeutet Gbrigens ,verkirzter Brems-

weg”.

Balken des Buchstabens W/). Das gelbe W muB
nicht unbedingt beleuchtet sein. Wir kénnen
auch (genau wie das groBe Vorbild) zwei Glith-
birnchen verwenden — und diese so anordnen
wie die Aufnahme zeigt. Dieses dilrfte auch
keine Schwierigkeiten bereiten, wenn wir nach-
stehende Bauanleitung (nur Ergdnzung) be-
achten: Aus Blech (Messingblech am besten
geelgnel) ein W ausschneiden, unlen in der
Mitte und rechts oben ein kleines Réhrchen
(ca. 5 mm lang und 2 mm Innendurchmesser)
anldten, in jedes Réhrchen ein Mikro-Birnchen
stecken und ggf. (je nach Volistdrke) hinter-
einander schalten. Alles weilere ist bereits in
der erwdhnten Bauanleltung (wie vorgenannt)
beschrieben/

Fiir einen findigen Modelleisenbahner diirite
es keine Schwierigkeit sein, auch noch das W
zu beleuchten bzw. anzustrahlen. Fiir denjeni-
gen, der zwei linke Hédnde hat: siehe Brawa-
Bestell-Nr. 712 (Wartesignal + Sh 1 in HO)!

Zum SchluB noch auszugsweise, was das
groBe Vorbild (im neuen Signalbuch) hieriiber
zu sagen hat:

Signalbuch der DB (1958), Abschnitt B bei
Ziff. VIII, Signale fir den Rangierdienst, Ab-
schnitt C, Seite 51: ,Ra 11 Wartezel-
chen (Ein gelbes W mit schwar-
zem Rand)" Ausfiihrungsbestimmung 122:
Der Auflrag des Wirters zur Rangierfahrt wird
erleilt . . . durch Lichtsignal Sh 1.
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Ausfilhrungsbestimmung 123: Das Signal be-
findet sich rechts neben dem Gleis. Es kann bei
Dunkelheil beleuchletl sein. Die Riickseite ist
grau. J. Stumm, Braubach

Buchbesprechung

,Die Lokomotiven der DB und
der DR am 1. Juli 1970”

Format DIN A 5, 84 Seiten mit 12 Fotos auf Kunst-
druckpapier, Preis 8,60 DM. Arbeitsgemeinschaft Ei-
senbahn-Kurier e. V., 565 Solingen 1, Alfred-Nobel-
Strafle 56.

Wieviele Lokomotiven es in Deutschland 1ibl und
wo sie beheimatet sind, darlber gibt der vorliegende
Band erschdpfend Auskunft. Samtliche Lokomotiven,
die bei der Deutschen Bundesbohn und der Deut-
schen Reichsbahn heute noch im Dienst stehen, wur-
den erfaBt und mit ihrem Heimat-Betriebswerk auf-
gefihrt.

Bei den Lokomotiven der DR wird neben der alten
Nummer ouch die nach dem Umzeichnungsplon ab
1. Juli 1970 glltige Umzeichnung angegeben.

Fir den Eisenbahnfreund dirften die Dompfloko-
motiven von besonderem Interesse sein, deren Be-
stand bei beiden Eisenbahnverwaltungen sténdig ab-
nimmt,

Der Erlds aus dem Verkauf der Broschire ist zur
Erhaltung des betriebsféhigen Nebenbahn-Zuges der
Arbeitsgemeinschaft Eisenbahn-Kurier e. V. gedacht.
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Abb. 3. Nicht nur das Schaltpult ist inzwischen etwas .gewachsen” (vergl. Abb. 1 auf S. 559 in Heft 11/1968),

sondern auch die Stadt.
Abb. 4. Blick auf das modernisierte Bahnhofsviertel
mit den dominierenden Hochhdusern.

schen” Abstellbahnhiifen und der Spirale ist je 1
Trafo fiir Unter- bzw. Oberleitung vorhanden. an

die zur Kontrolle je ein Voltmeter an lossen ist.

Die restlichen 4 Fahrtrafos des F ltes (siche
Abb. 3) versorgen den Aufien- und Innenkreis mit
Fahrstrom. Jeder Kreis hat 2 Trafos: 1 fiir Unter- und
1 Trafo filr Oberleitung. Gefahren wird mit Drei-
leiter-Gleichstromsystem.

Die untere Reihe der Miirklin-Stellpulte (Abb. 3)
dient ausschlieBlich zum Stellen der &upnle (Signal-
reihe) und die miitlere Stellpulireihe zum Stellen
der Weichen. Die obere Stellpultreihe ist fiir das Ein-
oder Ausschalten der 16 verschiedenen Kraftstrom-
kreise bestimmt, z. B.: StraSenbeleuchtung. Hiuser-

. Werbeschilderbeleuchiung, Bahn-

Bw-Beleuchtung. Bergbahnstation-

. Bergbahngondel-Beleuchtung, Brems-

probes . Magnetartikel (Entk ler, Bekohlungs-
anlage. Wasserkran) und den Miirklin-Kran.

Durch die getrennten Sc'h.llluni:n kinnen die
Kraftstrbme aus verschiedenen leuchtungstrafos
entnommen werden., wodurch auch das Fehlersuchen
bei Kurzschlilssen erleichtert wird. Auflerdem ist die
wahlweise Beleuchtung von einzelnen Objekten zum
Erzielen von Dimmerlicht-Effekten méglich.

Die Einzelschalter im oberen Teil des Stellpultes
sind Oberwiegend zum Ein- und Ausschalten der
Fahrstrme in den Abstellbahnhfen und zum Uber-
briicken von abgeschalteten Signalabschnitten (alle
mit Zugbeeinflussung) beim Befahren des Strecken-
abschnittes ent r Signalrichtung (Rangier-
fahrien). Hier inden sich auch die lter fiir
die automatische Verkehrsampelregelung (Wechsel:
rot-ge — oder nur gelbes Blinklicht, Sonntags-
schaltung), Schalter zum Betrieb der Wassermiihle
und Brunnen. Die beiden einzelnen Regelknipie be-
dienen die Gondelbahn auf dem Berg und den O-Bus
in der Stadt.

Die weiteren Bilder stellen Ausschnitte der An‘l:cge
dar. Hierbei ist zu bemerken, daf die beiden H
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Abb. 5u. 6. Die zum FuBboden-Abstellbahnhof 1l fihrende Spi-
ralwendel.
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Abb. 7 (rechts). Bahnhofsmotiv.

Abb, 8. Der Ringlokschuppen mit
7,5°-Gleisabgdngen (nach Heft 15/67).
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A Abb.9. Wie vorteilhaft das Bahnhofsviertel veréndert worden ist, ergibt ein Vergleich mit der bereits er-

widhnten Abb. 1 in Heft 11/68. ¥ Abb. 10. Die Giterabfertigung.




Abb. 11. Wirkungsvolles Motiv von der Seilbahn-
ie Felswand besteht aus aufgeschichteten,

fohrung. Die F
gebroc?:enen Styroporteilen, die mit Moltofill bestri- )

chen und eingefdrbt wurden. b
Abb. 13. Mohlenbach-Motiv. Der kleine Weiher ent-

Abb. 12. _Ein paar Meter weiter unten”: Einfahrt in slond ‘s GieBhars.

den Tunnelberg. Trotz des engen Gleisabstandes von
5cm (von Mitte zu Mitte) fahren hier zwei Zige mit
27,5-cm-Wogen anstandslos aneinander vorbei. Abb. 14. Wéhrend dieser Aufnohme fand hier in
. «Trippshausen” das erwdhnte .FuBball-Landerspiel”
statt! (Daher die leeren StraBen).
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hiuser (Abb. 3, 4, 9 u. 15) in eigener Fertigung aus
Holz, Plastik und Metall entstanden. Jedes Stockwerk
hat mindestens 1 Beleuch: . Die Gesamtbeleuch-
tung ist in 2 Gruppen t. die beliebig ein-
oder ausgeschaltet werden kinnen. Mit 26 mm Stock-
werkhhe habe ich einen Kompromif mit dem HO-
Mafstab schlieBen miissen, da ein anderes Grofen-
verhiiltnis sich nicht mehr so harmonisch in das Ge-
samtbild eingefiigt hiitte.
Der Ringlokschuppen (Abb. 8) entstand aus einem
Bausatz von Vo r fiir den 3-stiindigen Lok-
. Der Gleiswinkel betr| 7.5°. Zur Bedie-
nung der zuslitzlichen Gleise wurden in der Mirklin-
Drehscheibe je 2 Bohrungen fiir den Stellbolzen an-

gebracht.

Die Aufnahmen der Abb. 14 und 15 haben meine
HO-Menschen gemacht. Bei Abb. 14 fand gerade ein
FuBballinderspiel statt. so daf sich niemand auf der
Strafe befand. Es handelt sich um eine StraBe, die
beim Blick auf die Anlage nicht sofort eingesehen
werden kann. .Mangels Masse™ (lies: Pinkepinke)
wurde daher von der Ausriistung mit Fugingern und
Verkehrsmitteln vorerst abgesehen. Beide Bilder ent-
standen aus einem Brunnenloch in der Grundplatte.

g .
~— e . N
Abb. 16. Am Bahnsteig 4
lGuft eben ein Sonderzug
der _Eisenbahnfreunde
Trippshausen® ein (wes-
halb dieser auch die 3.
Wagenklasse fihrt).

Abb. 17. _Unverhillter”
Blick auf den Aufbau der
Anlage. Gut erkennbar
die 5cm Ober der Grund-
latte liegende Bahn-
fsplatte sowie der dar-
unter liegende Abstell-
bahnhof I.
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Abb. 15. Aus einem _Brunnen-
loch” heraus fotogrofiert: eines
der imposanten Hochhduser (eine
Aufnahme, ouf die Herr Tripp be-
sonders stolz ist)

Im iibrigen habe ich auch das
B-hnbelrieLwerﬁ und die Giiter-
abfertigung in der Gleisfilhrung
und taltung etwas verdindert.
so daf es nunmehr groBziigiger
wirkt (Abb. 10). Falls endlich der
Réwa-Container-Kran geliefert wer-
den sollte, wird dieser hier ein-
gebaut werden. Die beiden im Bau
befindlichen Hiiuser und die Post
miissen dann weichen.
Klaus-Woligang Tripp,
Frankfurt/M.



iber das
Thema

Gedanken

Es ist wohl eine Binsenwahrheit, daB prak-
tisch alle handelsiiblichen Modellbahn-Fahrzeu-
ge ein unangenehm stark ausgepragtes Eigen-
temperament besitzen, welches bei Verwen-
dung der an sich zugehérigen AnschluB- und
Steuergerdte oft nur mit Mithe zu bédndigen ist.
Deshalb sei eingangs dieser Zuschrift allen
denen Dank gesagt, die sich — vor allem in
letzter Zeit — um die Einfilhrung .elektroni-
scher” Fahrpulte verdient gemacht haben.

Der von der Thematik her durchaus ge-
rechtfertigte Eifer hat allerdings scheinbar dazu
gefithrt, daB nun fiir einen relativ seltenen
Einsatzbereich — namlich den Ein-Zug-Betrieb
— gleich eine ganze Reihe im Nutzeffekt ein-
ander sehr éahnlicher Gerédte zur Verfliigung
stehen, wahrend die stirker vertretenen Lieb-
haber von Automatik-Anlagen vollkommen leer
ausgehen. Dabei war es doch gerade auf
Automatik-Anlagen, wo der Eigensinn der
Fahrzeuge am meisten storte!

Mangels auch nur mittelmdBiger Kennt-
nisse kann ich leider nicht mit fertigen Schalt-
plinen aufwarten, sondern allenfalls mit An-
regungen dienen, die hoffentlich von den Ex-
perten unter den MIBA-Lesern aufgegriffen wer-
den — und sei es auch nur, um mir gedankliche
Fehler nachzuweisen; Hauptsache ist, wir ver-
suchen zusammen (!) herauszukristallisieren, in
welcher Richtung zweckmdBigerweise die Ent-
wicklungen gehen sollten, damit wir in abseh-
barer Zeit genau die Gerdte bekommen, die wir
eigentlich brauchen.

I. Elektronisches Fahrpult

1. Fir ein ausgesprochenes Nahziel halte
auch ich immer noch die Entwicklung eines
Fahrtreglers, in welchem nicht nur die Fahr-
zeugmasse elektronisch simuliert, sondern zu -
dem echte Regeltechnik — etwa wie bei
MOBA — angewendet wird. Ein trafobestiicktes
Fahrpult brauchen wir, glaube ich, nicht,
denn jeder Modellbahner sollte sich médglichst
freizligig separate Trafos der fir die ge-
samte Anlage passenden Leistungsklasse
aussuchen, aber auch vielleicht bereits vorhan-
dene Trafos ,aufbrauchen” kénnen. Bei dieser
Gelegenheit sollten wir uns aber vielleicht dar-
auf einigen, daB alle neuen Fahrtregler
einen Eingangsgleichrichter eingebaut haben
miiften, damit moglichst alle vorhandenen Ge-
rite (Lichttrafos, Wechselstrom- wie Gleich-
strom-Fahrpulte usw.) als Versorger dienen
konnen (wie beispielsweise der .kleine® MOBA-
Regler, s. Heft 6/70 — D. Red.).

2. Ich glaube, AuBenansteuerungen der Ver-
zégerungs- und Beschleunigungsvorginge kon-
nen wir uns bei diesem Regler schenken, denn

Modellbahn-Elektronik

der Zug wird ja nach Sicht von Hand gesteuert.

3. Sobald feststeht, wie sich echte Regelung
und elektronische Simulierung der Fahrzeug-
masse bei einem Minimum an Aufwand mitein-
ander kombinieren lassen, miiBte man nach
meinem Dafiirhalten versuchen, einen ,Signal-
baustein® zu entwidkeln.

Il. Signalbaustein

1. In meiner Vorstellung wiirde dieser dazu
dienen,

a) die Lampen des Signals (also Rot, Griin)
mit Lichtstrom zu speisen,

b) die dem Signal meist folgende freie Strecke
mit Fahrstrom zu versorgen (wobei sich die
mittlere Soll-Fahrspannung mittels eines Trim-
mers am Baustein einstellen lassen miiBte; die
eingebaute Regelung wiirde natiirlich dieser
Spannung entsprechend den Erfordernissen
variieren), und

c) die dem Signal entsprechende Hallesirecke
(eigentlich: Verzégerungs-, Halte-, Beschleuni-
gungs- oder Durchfahrstrecke) so mit Fahrstrom
zu beschicken, daB die Fahrzeuge sich nach dem
angezeigten Signalbild verhalten; dabei gehe
ich davon aus, daB wir in Zukunft keine vor-
gelagerten Langsamfahrstrecken mehr haben
werden, da die Verzégerung auf der (dazu ver-
langerten) Haltestrecke selbst stattfindet.

2. Der Ersatz fir die heute noch iiblichen
Relais (.Signalantriebe”) wiirde also — in der
Form von bistabilen Transistor-Anordnungen,
mit angehdngten weiteren Transistoren zur
Kontakterweiterung, — in den Signalbaustein
selbst verlegt; dadurch ergeben sich eine Reihe
Vorteile:

a) Die Verdrahtung wird einfacher: Gehen
wir davon aus, daB Signalmaste ihre . 3
vom néchsten Gleis bekommen, und daB Steuer-
leitungen von Gleiskontakten sowieso bis an
das Schaltpult verlingert werden miissen (damit
wir gelegentlich von Hand eingreifen kdnnen),
so ergibt sich folgende Gegeniiberstellung:

Heute ibliche Anordnung:
Lichtstrom an Signal
Steuerstrom Griin an Signal
Steuerstrom Rot an Signal
Fahrstrom an Signal
Fahrstrom von Signal an Haltestrecke
Reduzierter Fahrstrom an Lafa-Strecke
Fahrstrom an freie Strecke

Vorgeschlagene Anordnung:
Lichtstrom Griin an Signal
Lichtstrom Rot an Signal
Fahrstrom an Haltestrecke
Fahrstrom an freie Strecke



b) Da die Signale bei Verwendung des vor-
geschlagenen Bausteines praktisch nur noch
Lampenpfosten wéren, gibe es keine Antriebs-
kédsten mehr wegzutarnen;

c) Widerstinde, HeiBleiter u. dgl. wéren nicht
linger entlang der Strecke eingebaut, sondern
in den Bausteinen an einer Stelle zusammen-
gefaBt.

3. Die Spannung in der Leitung ,Fahrstrom
an Haltestrecke®* miiBte sich natirlich in Ab-
héngigkeit vom gezeigten Signalbild und von
der Zug-Position wie folgt einstellen:

a) Signalbild Rot, Zug noch nicht auf Halte-
strecke angekommen: An der Haltestrecke lige
eine Spannung, die der Einstellung des Trim-
mers ,freie Strecke® entspricht; bei abwesen-
dem Triebfahrzeug wére der Fahrstromkreis
natiirlich nicht geschlossen.

b) Signalbild Rot, Zug erreicht Haltestrecke:
Das Triebfahrzeug schlieBt den Fahrstromkreis
und setzt dadurch das allmdhliche Absinken der
Spannung in Gang; damit auch leichter laufende
Ziige noch vor dem Signal zum Stehen kommen,
muB sich die .Verzégerungsrate® an einem
Trimmer am Baustein einstellen lassen (eine
Form der Grob-Regelung, etwa um den Ein-
fluB von Strecken-Neigungen auszugleichen,
wire die Verkiirzung/Verlingerung der Halte-
strecke).

c) Signalbild Griin, Zug befindet sich auf
Haltestrecke: Die Spannung steigert sich vom
Ausgangswert (entsprechend einer am Trimmer
.Beschleunigung” eingestellten Rate) auf den
Hochstwert, der durch die Stellung des Trim-
mers ,freie Strecke” bereits festliegt.

(Ubrigens bin ich nicht fiir ,Transistoren um
jeden Preis®"; wenn das Beschleunigen genauso
elegant, aber einfacher und billiger mittels
HeiBleitern erreicht werden kann, dann ,weg
mit Transistoren, Kondensatoren u. dgl.”!)

d) Signalbild Griin, Zug hat Haltestrecke noch
nicht erreicht: Bei offenem Fahrstromkreis geht
die Fahrspannung sofort auf den am Trimmer
Jfreie Strecke* bereits eingestellten Hochstwert.

4. Wenngleich uns auch die Experten den
gilinstigsten Schaltplan fiir den Baustein erst
noch liefern miissen, so kdnnen wir dennoch
jetzt schon sagen, daB er folgende Bedienungs-
organe, Ein- und Ausgénge habe miiBte:

a) Bedienungsorgane: 3 Trimmer (von der Art,
die man mit dem Schraubenzieher durch ein
Loch im Gehduse einstellt) fiir freie Strecke,
Verzbégerungs- und Beschleunigungsrate,

b) Eingénge: Betriebsspannung und Masse,
AuBenansteuerung Rot und Griin,

c) Ausgénge: wie bei 8a B oben — zusammen
also 3 Trimmer und 8 Buchsen.

5. Betreffs des Preises eines solchen Signal-
bausteins gebe ich mich keinen falschen Illu-
sionen hin: er wird .stolz* sein, kein Zweifel!
Immerhin werden aber diese Bausteine nicht
einfach ,zusdtzlich® angeschafft werden miissen,
denn es fallen ja dafiir weg:

a) ein bis zwei Relais pro Signal (zwei, wenn
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das verwendete Signal nur einen Fahrstrom-
schalter hatte, aber auch noch eine Lafa-Strecke
umgeschaltet werden mubBte), Preis ca. 10.— DM,

b) die Fahrpulte und Zusatzregler, die bei der
herkémmlichen Methode die Lafa- und freien
Strecken versorgen, je nachdem im Werte von
bis zu 20.— DM pro Signal,

c) Draht, Buchsen, Stecker und dhnlicher, aber
g:; nicht s o billiger ,Kleinkram*®, und natiir-
i

d) viel Eigenarbeit.

Den Vorteil der eigentlichen Elektronik be-
zahlen wir also nur mit der Differenz zwischen
dem Preis des Bausteins und, sagen wir, DM
25.—, die wir sowieso hitten ausgeben miissen
— eigene Arbeit nicht mitgerechnet.

6. Im Hinblick auf vereinfachte Serienpro-
duktion der Bausteine ist bisher das seltener
bendtigle Signalbild ,Orange* vernachldssigt
worden; was nicht heiBen soll, wir miiBten
darauf verzichten:

a) Wenn sowieso nie Griin gezeigt wird,
braucht nur der Signalmast ausgetauscht zu
werden; die orange Lampe wiirde an den Griin-
Ausgang des Bausteins angeschlossen und am
Trimmer ,freie Strecke” eine niedrigere Hochst-
fahrspannung eingestellt.

b) Miissen alle 3 Signalbilder anzeigbar sein,
so wird zum normalen Baustein noch ein Relais
mit einem Um- und 2 Einschaltern bendtigt; je
nach Steuerimpuls ndhme das Relais die Stel-
lungen Griin oder Orange ein; bei Griin flossen
Licht- und Fahrstréme wie gehabt, wihrend bei
der Relaisstellung orange die Lichtspannung
griin vom Baustein an die orange Lampe des
Signals gelegt wiirde, dessen griine Lampe dann
erloschen bleibt; gleichzeitig wiirde in die bei-
den Fahrstromleitungen je ein Widerstand ein-
geschaltet, der bei Griin-Stellung des Relais
durch dessen Einschalter iiberbriickt, also un-
wirksam war,

All dies ist wesentlich einfacher getan als
beschrieben.

lll. Kleinstausfilhrung und Preis

Soweit also unser ,Ziel Nr. 2* — die Ent-
widcklung eines Signalbausteins! Als Ziel Nr. 3
— das wire allerdings dann schon eher ein
.Fernziel* — bote sich vielleicht an zu ver-
suchen, den Signalbaustein mittels moderner
Mikrotechnik so auszufiithren, daB er in den
SignalfuB paBt ...

An Fahrpulten werden pro Anlage meist
kaum mehr als ein, zwei Stic bendtigt
(nachdem wir Bausteine verwenden kon-
nen); will man unbedingt etwas Spezielles, so
mag der Selbstbau angehen. Mit Signalbau-
steinen ist so etwas anders: Da sie in wesent-
lich grdéBeren Stiickzahlen gebraucht wiirden,
konnte der an sich hohe Preis durch echte
Serienproduktion zweifellos stark gedrickt
werden — denken Sie an Mengenrabatte beim
Einkauf groBerer Posten Materials, oder an ge-
druckte Schaltungen zur Montageerleichterung!



IV. SchluBbemerkung

So sehr ich also abschlieBend noch einmal an
alle Kollegen appellieren méchte, doch beim
Zusammentragen von Ideen mitzumachen, so
sehr muB ich davor warnen, kleine und kleinste
.Serien” nicht ganz fertig durchdachter und oft-
mals verschwenderisch ausgelegter Gerdte zu
produzieren: Wenn wir sinnvolle, d. h. zweck-
miBige, ausbaufdhige (!) und preiswerte Elek-
tronik auf Modellbahnanlagen iiberhaupt
wollen, dann kommen wir an systematischerer
Planung kaum ldnger vorbeil

Nun noch kurz zum SchluB: Die Abschnitte
sind mit Nummern und Buchstaben bezeichnet,
damit man sich in Zuschriften leichter beziehen
kann; nicht daB wir jetzt alle anfangen, anein-
ander vorbeizureden, wo die Materie sowieso
schon recht kompliziert wird.

G, Koérrer, Kuala Lumpur, Malaysia

Anmerkung der Redaktion:
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Aus dem Vi liBt sich leicht schlieBen,
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muf als der von K. eingangs erwiihnte Fahrt-
o 1o mgacpror s g A ber

ies
diesen Baustein laufen muf! Letzte
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MlBA-,,Gebuhrenordnung"

. Allgemeine Geschdftspost, Bestellungen, Manu-
skripte, Anlogenberichte und damit zusammen-
héngende Briefe Rickporto

2, Anfragen allgemeiner und technischer Art:

a) Kurzanfragen (je nach Umf.) 1,50 bis 3,— DM
b) GréBere Anfr. (je nach Umf.) 3,— bis 6,— DM

¢) Technische Anfragen, Schaltungs-
probleme einfacher Art usw, 5—~DM
d) GroBere technische Arbeiten (Ausarbeitung
kompletter Schaltungen usw.) sind zur Zeit
nicht maglich.
Alle Post nach 20—d bitte mit odressiertem, fran-
kiertem Briefumschlag.

by
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n den Heften 15 und 16/1968 brachten wir den  Modellbahnanl ter ist und Oberdies wir-
nutfﬁhrindwn Bauplan fir einen fahrbaren 35-1-Con- nflvoll und modern sein sollte. Voilal In Abb. 2
tainerkran, der dankenswerterweise in H0 von Réwa  stellen wir lhnen unsere _Entdeckung” vor. Unser
und in N von Browa au riffen und vtnmrklndn Mitarbeiter Gibema hat das gute Stiick, das sowohl
worden ist. Nachdem j nicht jeder Modell-  stationdr als ouch fahrbar eingesetzt werden kann,
bahner geniigend Platz fir einen entsprechend gro-  fir HO bearbeitet. N-Bahn- ellbaver kénnen der
tho"h:im.mmhl:lal m: [siehe i J" G.::lm'z“om- Einfachheit halber die MaBe einfach halbieren. D. Red.
Flpls cn suw e oy "y Die Containerwelle rollt — nicht nur bei der
&ﬂkn'::‘t:’ L.{,",;’,ff‘ ‘?o':mnwmmrhglhmmmag v‘::r DB! Auch die Modellbahn-Hersteller haben
héltnisse verwendb Iten wir Ausschau nach  sich dieser Erscheinungsform modernen Giiter-

einem mdmnlspndum‘.-n Objekt, das fir mittlere  transports angenommen. Fiir die Umladung

Abb. 2 (GroBbild). Schrigansicht des Container- B
Krans der Firma Keienburg, Essen. Die Tragkraft be-
trégt 40 1. (Werkfoto Keienburg)

s 1.

Frontansicht des Contai-
ner-Krans in s H0-GréBe (1:87).







stehen jetzt funktionsfihige Kranmodelle zur
Verfiijgung, die den 35-t-Kran aus Heft 15/
1968 zum Vorbild haben. Fiir kleinere Anlagen,
die den Containerumschlag nur innerhalb eines
Ortsgiiterbahnhofs behandeln (s. a. Heft 5/70),
ist dieser Krantyp jedoch etwas zu groB.

Fir diesen Zweck ist der Containerkran der
Fa. Keienburg, Essen, den wir als Vorbild un-
serer heutigen Bauzeichnung auserkoren ha-
ben, bestens geeignet. Er iiberspannt nur eine

Seiten-
ansicht im MaB-
stab 1:87 (von

Gleisseite
ous gesehen).

Abb. 3.

der

Lkw-Spur und ein Bahngleis und ist daher
sehr platzsparend und fiir das Container-Auf-
kommen eines kleineren oder mittleren Bahn-
hofs vollkommen ausreichend. Betrachten wir
einmal die Einzelheiten etwas nédher.

Die Stiitzen und Verstrebungen des Kran-
geriists sind — in neuzeitlicher Bauweise —
aus Rohren hergestellt. Die Fahrschienen fiir
die Katze ruhen dagegen auf Kastentrdgern
mit rechteckigem Querschnitt. Die Laufkatze ist
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aus U. und I-Profilen aufgebaut. In ihrer Mitte
befinden sich zwei Motorwinden, die zum He-
A ben und Senken des Ladegeschirrs dienen.
Dieses ist an vier Punkten aufgehdngt. Die
Hubseile werden hierbei iiber Flaschenziige
- gefihrt. Das hat zwei Griinde: Erstens kann
ein kleinerer Seildurchmesser verwendet wer-
den, wodurch auch die Umlenkrollen kleiner
ausfallen konnen und zweitens wird die Hub-
B geschwindigkeit weiter untersetzt.
Das Ladegeschirr selbst ist ebenfalls in Pro-
_i filkonstruktion erstellt. Es besteht hauptsdch-
lich aus vier stabilen Langstridgern (U-Profile),
die durch eine groBere Anzahl kleiner I-Profile
untereinander verbunden sind. Das Kranfiihrer-
- haus befindet sich kurioserweise auf dem Lade-
i : geschirr. Der Zugang zur Kabine ist recht
abenteuerlich. Zuerst muB man die lange Lei-
ter an der Feststiitze (s. Abb. 3) des Kran-
portals erklimmen. Von dort gelangt man dann
iber den Laufsteg auf der Laufkatze zu einer
weiteren Leiter, die aber diesmal abwairts
fiihrt, u. z. auf das Ladegeschirr. Dieses ist —
wie die Laufkatze — teilweise begehbar, um
die Rollen der Flaschenziige warten zu kénnen.
AuBerdem muB man ja auch die Haken zum
Einhdngen der Container von Hand verstellen.
- Das Einhdngen in die Usen der Container er-
folgt ebenfalls von Hand, was leicht einzu-
sehen ist.
Die Hubhdhe ist bei diesem Kran nicht be-
1 I sonders groB, da er nur die Aufgabe hat, die
Container vom Schienenfahrzeug auf den Sattel-
auflieger zu heben oder umgekehrt. Eine Zwi-
schenlagerung im Bereich der Kranbriicke ist
also nicht vorgesehen.
Nun zum Modell. Allzu groBe Schwierigkei-
1 ten diirfte der Nachbau nicht bereiten, da es ja
die bendtigten Profile und Réhrchen im Handel
1 1 gibt, und diese sehr schnell zurechtgeschnitten
und zusammengeklebt sind. Einiges Kopf-
zerbrechen wird jedoch die Unterbringung und
Tarnung der Antriebe bereiten, wenn man den
Kran nicht nur als funktionsunfédhige Attrappe
bauen will.
= Wenn man auf die Fahrbewegung der Kran-
briicke verzichtet, dann besteht die Maglich-
keit, die Motore fiir die Fahrbewegung der
Katze und das Heben und Senken des Lade-
geschirrs samt Getriebe unter der Platte anzu-

o
I

pnil S

preader (das Lado?asd'urr) in ¥+ HO-Gréfle; er ist begehbar (Ab
um die Haken zum Aufnehmen der Container entsprechend ihrer Lénge

Abb. 4. Draufsicht auf den S
deckung mit Gitterrosten),

verstellen zu kdnnen,

purerrarerars ordnen und die Bewegungen mittels Wellen
T (innerhalb der Rohre der Portalstiitzen) nach
oben in die Kastentrdger zu iibertragen. Von
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hier aus kann die Bewegung dann zuerst iiber
ein Kegelrad- bzw. Schneckengetriebe zur Rich-
tungsumkehr und anschlieBenden Seilzug zur
Katze weitergefithrt werden. Wegen dieses Pro-
blems sei die Lektiire der Hefte 2/67 und 1/70
empfohlen.

Dieser soeben skizzierte Weg zur Losung
des Antriebsproblems diirfte wohl der beste
KompromiB sein, den man hinsichtlich vorbild-
getreuer Wiedergabe und Funktionsfdhigkeit
machen kann. DaB der Kran dann nur stationir
sein kann, stért insbesondere dann nicht, wenn
sowieso nur wenig Platz fiir den Container-Um-
schlag zur Verfiigung steht und wenn man mo-
torisierte Autos (in HO die Faller-AMS, in N
die Brawa-minilife-AutostraBe) verwendet. Die
Eisenbahnwaggons koénnen ja sowieso von
einer Lok unter den Kran rangiert werden (wie
es auch im GroBbetrieb oft geschieht).

Wenn man den Kran jedoch fahrbar haben
mochte, dann wird es gut sein, einen Antrieb in
der Art des nebenstehend beschriebenen Brawa-
Krans (jedoch ohne das Schutzdach) vorzu-
sehen. Unser 40-t-Kran wiirde dadurch dann
zwar ein etwas anderes Aussehen bekommen,
aber das dirfte sicher nicht stéren,

Beziiglich der ferngesteuerten Bedienung des
Ladegeschirrs wird man in beiden Fillen wohl
am besten auf die bereits erwdhnte Brawa-Lo-
sung zuriickgreifen. Noch besser: Schon war's,
wenn Brawa sich dieses Kranprojektes anneh-
men wiirde, nachdem sie nun schon mal eine so
geschickte Losung des Antriebproblems in so
kleiner Ausfiihrung .ausgetiiftelt” (und serien-
reif) hat und der heutige Kran der geeignete
«Lickenfiilller* (in des Wortes bester Bedeutung)
zwischen dem Kibri-Bockkran und dem groBien
Rowa-Portalkran darstellt! Giibema
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Draufsicht in 1:1 fir HO mit der Laufkatze
preader, der der Deutlichkeit halber in Abb. 4 solo vor-

gestellt wurde.

den S

Abb. 7.



Gegeniiber den ersten Modellen, die auf der dies-
j@hrigen Messe vorgefilhrt wurden, ist der Kran noch
in einigen Details verbessert worden. GemdB unserer
damaligen Anregung ist die Zahnstange, on der der
Greifer befestigt ist, aus durchsichtig: K H
hergestellt (und der besseren Fihrung n etwas
breiter gehalten), so daB der iber das Schulzdach
hinausragende Teil optisch weniger aufféllh. AuBer-
dem liegt jeder Packung ein dinner Gummifaden
bei, mit dem die Tragseile imitiert werden kSnnen.
Wer will, kann statt dessen die bei den Messemustern
noch vorhandenen, ibers Dach hinausragenden star-
ren Drahte anbringen.

Auf die sehr gut ylunono Greifer-Mechanik sind
wir bereits in unserem Messeheft ausfilhrlich einge-
gangen (Heft 3/70, S. 134) und es ist ouch daran
nichts gedndert worden.

Sehr interessant ist beim Browa-N-Containerkran
ouch die Ldsung der gerade bei N auftretenden
Probleme des Antriebs von Greifer (Hub- und Senk-
bewegung) und Laufkatze (Querbewegung). Die Lauf-

Jetzt auf
dem Markt:

Brawa-
Container-
kran in N

Abb. 1—3. Der gut ge-
lungene Browo-N-Kran
und seine Antriebsdetails.
Die Zohnstange ist wie
in Abb. 1 aus durchsich-
tigem Plexiglas.

katze wird von einem kleinen und sehr flachen
Elektromotor iiber eine Schnecke und eine Gewinde-
spindel bewegt, der Greifer extra iiber einen ge-
trennten Motor. Dieser treibt zuniichst auch iiber ein

Schneckengetriebe einen langs des Krans angeordne-
ten Vierkant-Antriebsstab an. Auf diesem lGuft ein
in der Laufkatze angeordnetes Zohnrod, das iber
ein weiteres Untersetzungsgetriebe die schon er-
wihnte Zahnstange und somit den Greifer antreibt.
In den Endstellungen erfolgt keine elektrische Ab-
schaltung, sondern vielmehr ist durch eine sinnreiche
Konstruktion eine Art Rutschkupplung eingebaut. Bei
den Schneckenriidern sind die Spindel und der Vier-
kant-Antriebsstab beweglich gelagert und so kdnnen
mittels Zugfedern die Schneckenriider gegen die
Schnecken gedriickt werden. Féhrt sich nun z. B. die
Laufkatze in einer Endstellung fest, kann die Schnecke
das Rad mit der Spindel von sich ricken und
der Motor durchlauten. Die Steverung Krans er-
folgt mittels eines Vierfach-Kreuzschalters.
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Abb. 1 (oben) Der
Mittelteil der Anlage
mit dem Bahnho?s-
gebdude.

Abb. 2 (Mitte). Bahn-
steigmotiv.

Abb. 3. Blick auf den
rechten Teil der Anlage
mit dem kleinen Dorf
im Hintergrund.
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Mit meiner 4 x 1.3 m groBen Anlage
Steyr” habe ich mir das Ziel gesetzt,
einen mdiglichst vorbildgetreuen Fahr-
betrieb zu erreichen. Fs wurde daher
gleisplanmiiig ein wirklicher Bahnhoi,
der Bf. Steyr. nachgebildet. Er liegt an
der eingleisigen Strecke Linz - St. Va-
lentin - Kleinreifling — Selztal. Die
Strecke wird von folgenden Zuggatiun-
gen befahren, die natiirlich auch im Mo-
dellbetrieb eingesetzt werden sollen:

1. Personenziige
2. Triebwagenpersonenziige




LARY i
Abgtelibannhol

3. Giiterziige mit Personenbeftrderung

4. Giiterziige, einschlieBlich Erzziigen und Auto-
transportziigen als Spezialzusammenstellungen

5. Lokomotivziige

6. Giiterkurzziige. die im Bf. Steyr ihren Aus:banlz
nehmen und zu einer nahegelegenen Fabri
verkehren.

Gefahren wird nach dem graphischen Originalfahr-
plan der UBB. Fiir Rangiermbglichkeiten ist durch den
groBen Gilterumsatz von Steyr reichlich gesorgt. Um
die nitigen Ziige zum Einsatz gen zu kinnen,
war in der ersten Version der Anlage ein unter dem
Bi. Steyr liegender, unsichtbarer Abstellbahnhof zwi-
schen den Punkien A (siche Gleisplan) vorhanden.
In der neuesten Version ist bei B ein zwdligleisiger,
3 m langer Kopfbahnhof angeschlossen, auf dem nun
individuellere Zugzusammenstellungen geschaffen
werden kénnen. Die Zuglinge. die die Bahnhife auf-
nehmen kdnnen, ist 2.5 m — insgesamt sind derzeit
11 Triebfahrzeuge und iiber 100 Waggons vorhanden.

Landschaftlich liegt der Bf. Steyr im hiigeligen
Alpenvorland. Auf eine wirklichkeitsgetreue Nach-
bildung des Bahnhofsgelindes und der Umgebung
wurde jedoch aus Platzgriinden verzichtet.

Otto Remtisch Dipl.-Ing.. Steyr

Abb. 5. Der Gleisplan im ZeichnungsmaBistab 1:35.
Erlduterung zum unterirdischen Abstellbahnhof zwi-
schen A—g im Houpttext.

Abb. 6. Das Schaltpult fir den Bf. Steyr, das alle
Bedienungselemente fir Signale, Beleuchtung, Bahn-
strom, Entkupplungsschienen und Weichen enthélt.
Mit 4poligen Tastern werden bei den Durchgangs-
gleisen bis zu 10 Weichen Ober mehrere Trafos gleich-
zeitig geschaltet und so mit einem Tastendruck die
FahrstraBe hergestellt. Rechts unten ist der Regler
fir eine einblendbare Rangierstufe (& la MIBA-Heft
15+16/68) vorhanden.




Etwas Theorie
zum Thema

Der Modelleisenbahner, der eine Lok fiir ge-
mischten Adhdsions- und Zahnradbetrieb bauen
will, sieht sich einer Reihe von Problemen
gegeniiber, deren Bedeutung vor allem deshalb
oft unterschdtzt wird, weil sie bislang wenig
diskutiert worden sind. Es diirfte daher an der
Zeit sein, die wichtigsten von ihnen einmal
aufzugreifen.

Zundchst ist bei jeder Planung davon auszu-
gehen, daB eine Lok, die sich fiir den Betrieb
sowohl auf einer Reibungs- als auch Zahnrad-
strecke eignen soll, vom Antrieb her beiden
Betriebsprogrammen kompromiBlos gewach-
sen sein muB. In dieser Binsenweisheit steckt
aber bereits die Hauptproblematik der Anferti-
gung eines entsprechenden Modells. Beim Vor-
bild gibt es insoferne keine Schwierigkeiten in
der Antriebsfrage, als Loks fiir gemischten Ad-
hasions- und Zahnradbetrieb je einen unab-
hdngigen Antrieb fiir die Reibungs- und die
Zahnradstrecke aufweisen. Das Zahnradtrieb-
werk arbeitet wahrend der Fahrt auf der Zahn-
stange stets zusétzlich zum Reibungstriebwerk,
wobei sich beide Triebwerke in ihrem Arbeits-
verhalten gegenseitig elastisch anpassen. Eine
solche Unterteilung der Antriebe vertrdgt ein
Modell im allgemeinen nicht, weil sie zwei Mo-
toren voraussetzt, fiir die der notwendige

Raum innerhalb des Lokkoérpers in der Regel
fehlt. Bei einer Modell-Zahnradlok miissen da-
her das Adhéasions. und das Zahnradtriebwerk

/Modell-Rahnradlokomotiven

mechanisch zusammengefaBt und das Zusam-
menspiel der Triebwerke des Vorbildes durch
deren zwangsweisen Gleichlauf ersetzt wer-
den. Das bedeutet, daB bei einem solchen kom-
binierten Triebwerk innerhalb einer Zeit-
einheit das Treibzahnrad auf der Zahnstange
exakt den gleichen Weg zuriickzulegen hat wie
ein Triebwerk des Adhiésionstriebwerkes auf
der Schiene. Dieser Grundsatz darf — obwohl
es in Unkenntnis der Zusammenhdnge immer
wieder geschieht (vgl. auch MIBA 8/XXII,
S. 530) — bei der Konstruktion des Modells
unter keinen Umstinden auBer acht gelassen
werden. Am einfachsten ist der Gleichlauf da-
durch zu erreichen, daB man den Triebachsen
und der Treibzahnradwelle die gleiche Dreh-
zahl gibt und ein Zahnrad waihlt, dessen Teil-
kreisdurchmesser, der ja auch als Walzkreis-
durchmesser anzusehen ist, mit dem Laufkreis-
durchmesser der Triebrdder vollkommen iiber-
einstimmt. Haben also, beispielsweise, die an-
getriebenen Rader der Lok 12,5 mm Durch-
messer und die Zahnstange den Modul 0,5,
wére als Treibzahnrad ein Rad mit 25 Zéhnen
— natiirlich ebenfalls mit dem Modul 0,5 —
erforderlich, weil sein Teilkreisdurchmesser
25°05 =125

Millimeter betrdgt. Will man aus bestimmten
Griinden ein Treibzahnrad verwenden, dessen
Teilkreisdurchmesser vom Triebraddurchmes-
ser abweicht, ist ein Getriebe vorzusehen, das

Mehr

fiir
Versuchs-
wedke

hat sich unser Leser
und Mitarbeiter Lothar
Weigel, Aachen, seine
HO-Anlage gebaut. Of-
fensichtlich  beziehen
sich die Versuche auch
auf die Oberleitung,
den diversen Ausfih-
Irungen nach zu urtei-
en.,



Abb.1. W ifferenz (D) bei ungleichen Durch-
messern des Iriebrodlouf- und des Zahnrad-Teilkrei-
ses; dargestellt an einem Triebrad von 12,5 mm
Durchmesser und einem 20z&hni-

en Zahnrod mit dem Modul 0,5

ogen ouf eine ganze Umdre-

ung).
Zo?gmung im MaBstab 1:1,
ESGmflidn Zeichnungen vom Ver-
asser.)

--D--l
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die Drehzahl des Zahnrades gegeniiber der
der Triebrdder so vergroBert oder verkleinert,
daB die von beiden zurickgelegten Wege wie-
derum gleich sind. Soll also, um bei dem ge-
brauchten Beispiel zu bleiben, statt eines 25-
zédhnigen Treibzahnrades ein 50zdhniges ver-
wendet werden, muB man seine Umdrehungs-
zahl gegeniiber jener der Triebachsen im Ver-
héltnis 1:2 herabsetzen. In der Praxis kommt
dieser Methode allerdings nur wenig Bedeu-
tung zu, da sie erheblichen technischen Auf-
wand verursacht, aber selten nennenswerten
Nutzen bringt.

Welche Folgen sich ergeben, wenn die hier
behandelten Regeln nicht eingehalten werden,
macht eine kleine Rechnung am besten deut-
lich: Angenommen sei, Triebrdder und Treib-
zahnrad liefen mit gleicher Drehzahl, der Trieb-
raddurchmesser betrage 12,5 mm und das Zahn-
rad habe den Modul 0,5 sowie 20 Zdhne. Dem-
nach legt ein Triebrad mit jeder Umdrehung

12,5 * & =~ 39,25
Millimeter zuriick. Das Zahnrad hat den Teil-
kreisdurchmesser

20-05 =10
Millimeter und bewegt sich daher auf der
Zahnstange mit jeder Umdrehung nur um

10 - x = 31,40
Millimeter weiter (Abb. 1). Bei 100 Umdrehun-
gen betrdgt die Wegedifferenz also schon rd.
790 mm. Da das Zahnradtriebwerk wegen sei-
ner praktisch unendlich groBen Reibung in der
Zahnstange dem Adhéasionstriebwerk, das vor-
eilen mochte, sein eigenes Tempo aufzwingt,
miissen die Triebrdder auf der Schiene durch-
drehen. Der Effekt davon sind Radkranz- und
SchienenverschleiB, Reibungswidrme und eine
entsprechende LeistungseinbuBe der Lok. Unan-
genehm kann es deshalb werden, wenn kein
Zahnrad zur Verfligung steht, dessen Teil-
kreisdurchmesser mit dem vorgesehenen Trieb-

raddurchmesser korrespondiert. So z. B. be-
kommt man im Handel fiir Triebrader mit den
fir Zahnradloks und -triebwagen wichtigen
Durchmessern 11,5 und 14,5 mm keine Zahn-
rader des Moduls 0,5, die die notwendigen
Zihnezahlen 23 und 29 aufweisen. Findet man
nicht durch Zufall in einem alten Wecker oder
sonstwo ein solches Rad, empfiehlt es sich,
lieber auf unmabBstdbliche Triebraddurchmes-
ser auszuweichen — etwa 10 mm statt 11,5 —
fiir die es ein passendes Zahnrad gibt. Viel-
leicht liberlegt sich aber die Industrie einmal,
ob nicht auch Zahnrader mit den vorerwdhnten
.krummen® Zidhnezahlen auf den Markt ge-
bracht werden konnten, die auBer fiir Zahn-
radloks auch noch fiir manche anderen Zwecke
recht nitzlich waren.

Ein weiterer Punkt, den man beim Bau von
Lokmodellen fiir gemischten Zahnrad- und Ad-
hdsionsbetrieb beriicksichtigen muB, ist, daB
das Treibzahnrad unter keinen Umsténden bis
an oder sogar unter die Schienenoberkante ra-
gen darf. Anderenfalls wird das Befahren von
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Abb. 2. Ein Treibzahnrad, d pfe unter
die Schienenoberkante (5.0.) rogen, z. B. cdeshalb,
weil es mit einem Triebradpoor auf einer gemein-
samen Achse sitzt, macht dos Befahren von Weichen
und Kreuzungen unmdglich (obere Skizze). Das Zahn-
rad ist deshalb stets so hoch zu legen, dafl es sich
ungefdhrdet bewegen kann. Im Regql’qll ist dafir
eine besondere Treibzahnradwelle erforderlich (un-
tere Skizze). Das Bildbeispiel zeigt Triebrdder von
172,5 mm Durchmesser und ein Jr‘clbzclhnmd mit 25
rire im MaBstab 2: 1.
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Abb. 3. Prinzip der elastischen Verbindung zwischen
Antrieb und ibzahnrad. Die Zeich — MaB-
stab 3:1 — bezieht sich auf ein Getriebezahnrad
mit 20 und ein Treibzahnrad mit 25 Z&hnen (beide

Weichen oder Kreuzungen unmdglich, weil das
Zahnrad an jedem Schienenkopf, der die Gleis-
mitte des befahrenen Stranges kreuzt, anstrei-
fen oder auch anschlagen wiirde. Die an sich
verlockende Losung, dem Treibzahnrad eine
gemeinsame Achswelle mit einem Triebrad-
paar zu geben, ist also nicht praktikabel, so-
fern der Kopfkreisdurchmesser des Zahnrades
dem Triebraddurchmesser entspricht oder sogar
noch groBer ist als er. Das Zahnrad muB daher
immer so hoch gesetzt werden, daB seine
Zahnképfe innerhalb eines vom Gleis her un-
gefdhrdeten Bereiches bleiben. Das bedingt im
Normalfall eine besondere Zahnradwelle, die
entweder mechanisch iiber ein Zahnradgetriebe
mit einer der benachbarten Triebachsen ge-
kuppelt oder iiberhaupt antriebsmaBig in das
Gesamtgetriebe einbezogen wird (vgl. Abb. 2).

SchlieBlich und endlich gibt es beim ge-
mischten Zahnrad- und Adhédsionsbetrieb noch
ein weiteres erhebliches Problem, und zwar das
einwandfreie Einfahren des Triebfahrzeuges in
die Zahnstangenabschnitte des Gleises. Ist
namlich, wie bei Modellen liberwiegend {blich,
das Treibzahnrad starr mit seinem Antrieb ver-
bunden, bleibt es dem Zufall {iberlassen, ob
Zahn und Zahnliicke von Rad und Slange in-
einander eingreifen. Trifft aber bei der Ein-
fahrt in die Zahnstange Zahnkopf auf Zahn-
kopf, wird das Fahrzeug angehoben und ruckt
bzw. schleudert solange, bis ein Zahnradzahn
in eine Zahnliicke der Stange fdllt. DaB es da-
bei — abgesehen vom MaterialverschleiB —
auch zu Entgleisungen kommen kann, liegt auf
der Hand. Die als Gegenmittel oft empfohlene
Abschragung des Zahnstangenanfangs ist letzt-
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Zn,

Modul 05). Es bedeuten: F = federnder Bronze-
draht, = Treibzahnrad, W = Treibzahnradwelle,
Z = Antriebszahnrad, Zny = Zapfen im Antriebs-
zahnrad Zn: = Zapfen im Treibzahnrad.

lich nur ein Notbehelf, da sie die beschriebe-
nen Vorginge nicht ausschlieBt, sondern nur
abmildert. Eine wirkliche Losung des Problems
kann allein eine elastische Verbindung des
Treibzahnrades mit seinem Antrieb bringen.
Sie muB dafiir sorgen, daB das Zahnrad kurz-
zeitig und ohne nennenswerten Kraftaufwand
(also ruckfrei) angehalten wird, sobald Zahn
auf Zahn steht; der Zahnradzahn, der nicht
eingreifen kann, schleift dann — da das Rei-
bungstriebwerk ungehindert weiterlauft — so-
lange iiber den angefahrenen Zahnkopf der
Stange, bis es zum einwandfreien Eingriff
kommt. Eine einfache Bauform einer solchen
elastischen Verbindung zeigt Abb. 3. Auf der
Treibzahnradwelle (W)*) sitzt, fest aufgezogen,
das Getriebezahnrad (Z), das den Antrieb der
Welle bewirkt. In dieses Rad ist ein kleiner
Zapfen (Zni) eingelassen, der am oberen Ende
eine axiale Gewindebohrung M1 und darunter
ein Querloch von 0,3 bis 0,4 mm Durchmesser
besitzt. Das Treibzahnrad (Tz) lauft lose auf
seiner Welle und weist eine kurze kreisbogen-
formige Aussparung auf, durch die der er-
wihnte Zapfen hindurchragt. An einem weite-
ren Zapfen (Zng), der sich im Treibzahnrad be-
findet, ist ein kreisférmiger, federharter Bronze-
draht (F) mittels einer angebogenen Use und
durch zusétzliches Verloten befestigt. Das an-
dere Ende des Federdrahtes, der nicht starker
als 0,3 mm sein sollte, wird durch die Quer-
bohrung des Getriebezahnradzapfens gefiihrt

*) Die in Kiu;r'mm gesetzten Bauteilbezeichnungen
decken sich mit jenen innerhalb der Abb. 3.



und mit einer M-Madenschraube so fest-
geklemmt, daB der Zapfen genau in der Mitte
der Treibzahnrad-Aussparung steht. Die Wir-
kungsweise dieser Anordnung ist leicht ein-
zusehen: Sobald das Treibzahnrad bei der Ein-
fahrt in die Zahnstange gehemmt wird, spannt
sich — unabhéngig von der Fahrtrichtung —
die Feder solange, bis der Zapfen im Kreis-
bogen als Mitnehmer wirkt. Wahrend dieser
Zeit haben aber Zahnrad und Zahnstange mit
Sicherheit ineinander eingegriffen, auch wenn
urspriinglich eine Zahn-auf-Zahn-Stellung be-
standen hat. Selbstverstdndlich 1aBt sich diese
Anordnung auch variieren, wenn es die Ge-

gebenheiten des Modells verlangen. So z. B. ist
es bei kleinen antreibenden Zahnréddern,
durchaus méglich, den Mitnehmerzapfen an-
statt unmittelbar in das Zahnrad in einen ge-
sonderten Mitnehmerarm zu setzen. AuBerdem
kann, wenn eine besonders weiche Federung
gewiinscht wird, der Federdraht auch zu einer
Spirale geformt werden, wodurch sich die
Federlinge entsprechend vergréBert. Ein wei-
terer Vorteil des elastischen Zahnradantriebs
liegt iibrigens darin, daB er unpréazise StoB-
stellen zweier Zahnstangen besser als ein star-
rer liberwindet und auch so zur Betriebssicher-
heit beitragt. F. Zimmermann

fetztaut dem Merkt: Rorva -N-Nahverkehrswagen St

Die Firma R8wa liefert nunmehr ihre N-Modelle
der DB-Naohschnellverkehrswagen aus. Es sind dies
der AB dnrb (1./2, Klem), dor B dnrb (2. Khno} und
der BD 4nf (mit S die all t mit einer
dem jeweiligen ancnw onhprodundon Innenein-

um die kaum merklich erhabenen Zuglaufschilder
handelt oder um die Scheibenwischer an den Front-
scheiben des Steverwagens, die Bremszylinder und
-leitungen usw. am Wagenboden oder um die minu-
1ids nachgestalieten Drehgestelle, das au ruckte
Pfcuonawc -Muster oder um die Beschriftung!

richtung ausgestattet si Ebomo sind cllt anon
fir den bau einer ot
der Sm-mgon hol nuhrdom md: -m mit der
Fahrtrichtung gnal und SchluB-
licht. Bei wvoller Fchnpcnmmg be-
leuchtet 1war die Lompenhalterung
beinahe den gesamten Wagen, aber
dem ist leicht dadurch abzuhelfen,
daB man sie einfach mit Plastikfarbe
auBen schwarz (am besten matt) an-
streicht. Dabei kommt einem sehr
zustatten, daB das Wagen-Oberteil
mit dem Unterteil nur zusommen-
Ehupﬂ ist und sich, ebenso wie dos

ch, leicht abnehmen 1581, Wer bei
dieser Gelegenheit die Dioden fir
den Lich? sel sucht: das sind die
beiden ,Drohtverdickungen” in den
Lumponw'c-lungcn (nur etwa 4 mm

long und 2 mm @)
Die Dulmlllcmng d-r Wagen-
delle ist I, ob

es sich nun um dw Turgriffe, die
sehr feinen Fensterrahmen oder auch

sind sechs verschiedene ullm-
klebende Z nuhdnld-r beigegeben, so daB sich
jeder seinen Wagen nach Wunsch beschildern kann.
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Abb. 1. Elekirischer Vorheizwagen im Bahnhof Weil der Stadt, aufgenommen im Februar 1963 von Herrn
H. Rubelius, Leonberg.

M Interessante Randerscheinungen auf einigen Bahn-
hifen sind die elektrischen Vorheizwagen, die auch
fiir den Modelleisenbahner reizvoll sein kénnen. Es

muf ja nicht immer der obligatorische Postwagen

(] sein, der am Kopigleis neben dem Bahnsteig vor
sich hintriumt. Warum nicht einmal ein Vorheiz-
wag;:. wie er von einigen MIBA-Lesern aufgestibert

wurde?

Abb. 2. Der elek-
trische  Vorheizwa-
en, den Herr H.
tange im Minchner
Hbf. entdeckt wund
fotografiert hatte
und der als Vorloge
fir die nebenstehen-
de Zeichnung diente.
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Abb. 3 u. 4, Elektrischer Vorheizwagen des Bww Minchen Hbf. in
s HO-GroBe (1:87) mit HO- und N-MaBzahlen (hinterm Schrégstrich)
sowie O&iyinolmuﬁcn (in Klommern), gezeichnet von Horst Meiiner,
Minster/Westf

Am interessantesten ist zweifellos das - im wahr-
sten Sinne des Wortes - ge Fahrzeug. das
Herr Stange entdeckte. Dieser V izwagen stand
zwischen zwei Prellbbcken neben dem Personen-

B34S
-

Abb. 5 u. 6, Der ]olaich
Wagen in N-Grofle 1:160.
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scheint fiir den einzigen Bie-29 der Zuggamiiur aus-
reichend. Die Zuglok besitzt keine Einrichtung zur
Zugheizung. da es sich hier um eine Kof I
(332 3524) vom Bw Weiden handelt (Abb. 7 u. 8).

Abb.7. Der omindse Blechschrank im Bf. Erbendorf.
Abb. 8. Keine Rangierabteilung, sondern der plan-
méfBige Personenzug Erbendorf Nord — Reuth b. E.

'
i

e /

-

Vereinfachier Schalfungsvorschlag

Zu dieser genannten Schaltung, die hauptsdchlich
zur nachtréglichen Erweiterung einer Arnold-Kontakt-
gleisschaltung gedacht und dementsprechend konzi-
g«err war, schickte uns unser Leser Herr Bernhard
chf:g;‘ ous Gépplngen—UrsenwonB einen vereinfach-
ten altungsvorschlag fir ein Blocksystem. Dieser
Schaltung wird man vor allem bei einem Neuvaufbau
den Vorzug geben (natirlich auch, wenn die nach-
trégliche ??r\ erung einer bereits bestehenden Schal-
tung nicht zu aufwendig ist), zumal hier die nicht
gerade billigen Elekirolyt-Kondensatoren entfallen
kdnnen. D. Red.

Die in Heft 2/1970 vorgestellte Block-Schal-
tung ist meiner Meinung nach doch etwas
Liberkompliziert” und |af3t sich durch einige
Anderungen vereinfachen und dadurch auch
verbilligen. Dies wird vor allem dadurch er-
reicht, daf3 die Versorgung der Mo?nemrfikel
durch nur einen Fahrtrafo (Wechselstrom-An-
schlisse) erfolgt.

Besser geht es also so im ,Gleichstrom-

system”: .
Auf einem Gleis mit mehreren Stromkreisen
— eventuell auch mit Oberleitung — wird

eine der beiden Schienen (bei mir istes grund-
sdtzlich die linke) als durchgehender Null-
Leiter gefihrt, der als gleichzeitige Ricklei-
tung von Gleich- und Wechselstrom dient.
Die zweite Schiene erhdlt in den jeweiligen
Block-Abschnitten Gleichstrom von den ver-
schiedenen Fahrtrafos. Dabei kann es keinen
Kurzschlufl geben, auch dann nicht, wenn die
einzelnen Stromkreise verschieden gepolt sind,
d. h. wenn die Fahririchtung gedndert wird.
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zu ,,Blocksystem mit mehreren
Stromkreisen” in Heft 2/70, 5. 103

Die Zige kdnnen so unabhéngig in den je-
weiligen Stromkreisen fahren, da jeder dieser
Stromkreise durch einen getrennten Fahrtrafo
gespeist wird.

Zusdtzlich dazu kommt noch die Blocksiche-
rung, in die alle Magnetartikel einbezogen
werden kénnen, die mit einer Automatik ge-
schaltet werden sollen (Blocksignale, Relais,
Weichen, Schrankenantriebe u. a. m.). Diese
Artikel werden alle ausschlieBlich von einem
einzigen Trafo aus mit Strom versorgt. Dieser
eine [rafo reicht in seiner Leistung véllig aus,
da ja nicht alle Weichen, Relais usw. auf ein-
mal geschaltet werden. Auf meiner Anlage
sind es beispielsweise sieben Blocksignal-
Relais, sechs Weichen und zusdtzlich noch
ein Schrankenantrieb. Geschaltet werden sie
mittels Gleiskontakten (teilweise Arnold- und
teilweise Minitrix-Kontakte). Beide haben je-
doch — nur ganz nebenbei erwdhnt — so
ihre ,Mucken”: so werden z. B. die Arnold-
Kontokte auch von den Metallrddern der
Nicht-Arnold-Wagen betatigt und die Mini-
trix-Kontakte auch durch Wagen, die eine Be-
leuchtung eingebaut haben.

Ansonsten funktioniert die Schaltung in der
schon vielfach beschriebenen Art jeben durch
Uber Gleiskontakte fahrende Loks) und ist so
betrachtet nicht neu. Zu erwdhnen ist viel-
leicht noch, dafd innerhalb eines Stromkreises
auch mehrere Blockstellen untergebracht wer-
den kénnen. Die verschiedenen Stréme und
Stromkreise stéren sich nicht im geringsten.
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Schaltskizze der vereinfachten Blockschaltung. Innerhalb von drei Stromkreisen sind hier insgesami

Abb. 1.

fonf Bloduhllen untergebracht,
spannung versorgt werden. Wird
ndtigt man die gasrrldnello Verbindung on den Trafos
Leitungen sind die Zuleitung zu den Magnetartikeln (Wech:

Zum SchluB méchte ich noch zum besseren
Versténdnis ein (gedachtes) Belsp:el angeben,
wie die einzelnen Blockstellen nacheinander
geschaltet werden (Abb. 1)!

Eine Lok hat gerade das Relais B durch
das Kontakistick auf Halt geschaltet und

die Gber jeweils einen Gleiskontakt und ein z
durch die punktiert gezeichnete Leitung die

Uﬁehbnges Relais mit der Fahr-
ull-Leitung hergestellt, so be-
nicht und umgekehrt. Die durchgezogen-punktierten
selstrom).

glanchzel Relols A auf Fahrt. Die Lok hélt

da eine angenommene zweite

lok ars| nad'\ burchfohren von Block D diesen

Ober Relais D auf Rot und somit Relais C erst
auf Griin, d. h. Fahrt schaltet.

Bernhard Schéps, Géppingen-Ursenwang

Fir Sie zusammengebaut:

Kibri-N-Fachwerkhduser
»Miltenberg”

Vorweg: Das abgebildete stattliche Fochwerk-
gobiudo setzt sich aus xwei Eckgebéuden des Bou-
7082 zusommen. Der eigentliche Markiplatz
.MIMQT (duun diverse Hduser links und rechts
ild z. .wulmnu-d)mbonm:uu—

Fir heute ein wichtiger Hinweis: Beim Zusaommen-
bou der Bausitze zverst mit den Fenstern beginnen
und siimtliche Grade beseiti Ebenso ist die
etwaige Verdunklung gewisser mﬂlr mittels schwar-
u:_. 'apier bereits vor dem Zusammenbau vorzu-
nel

Ein Wunsch an den Hersteller: Explosionszeichnung
bitte unbedingt riﬂor halten und iibersichtlicher
machen! Pleile z. krevz und quer durch die
Zeichnung und die Zn rn sind zu kiein!

Ansonsten: Die Gcb&udc sind in der Tat ganz ent-
didmd und effektvoll (wie das Bild beweist), die

zv beneiden!

giebig im Messeheft 3/70 bildlich

f de sind da

il ii
""l\ﬂl’,hl ! ||

*mlu-



Joachim Kunz
Freiburg i. Br.

Zur Verwandlung der Marklin-BR 44 in eine
BR 85 wurde ich durch die schon mehrfach in
der MIBA verdffentlichten Abbildungen solcher
Umbauten angeregt. Zum Umbau wird eine
komplette 44 (Marklin-Nr. 3047) bendtigt, je-
doch ohne Tender. Fiir die neu anzufertigen-
den Teile, z. B. .Tenderkasten® und Wasser-
behdlter, habe ich Messingblech und Vollmes-
sing verwendet. Alle Teile wurden mit UHU-
plus geklebt, wobei ein elektrischer Trocken-
ofen mit Temperaturregelung zum rascheren
Abbinden Verwendung fand; ein elektrischer
Herd mit thermostatgeregeltem Backofen tut
den gleichen Dienst.

Als Arbeitsunterlage diente mir eine Typen-
zeichnung der BR 85. Es konnten fast alle
MaBe 100%ig iibernommen werden; lediglich
hinsichtlich der Kesselaufbauten war ein
KompromiB zu schlieBen, denn sonst héitte der
Kessel praktisch neu angefertigt werden miis-
sen. Dampfdom und Sandkédsten befinden sich
deshalb nicht an den .richtigen” Stellen, aber
das fallt kaum auf.

Der Langkessel muBte zwischen Fiihrerhaus
und erstem Sandkasten (Dom) gekiirzt werden.
Beim Wiederzusammensetzen haben vor dem
Zerschneiden eingesetzte PaB-Stifte gute Dien-
ste geleistet. Die Lécher fiir die PaB-Stifte
konnen spiter vor der Neulackierung wieder
mit Autospachtel ausgefiillt und verschliffen
werden.

Die Fenster im Fiihrerstand der 44 wurden
herausgesdgt und durch eine neue Fenster-
wand (0,8-mm-Blech) ersetzt. Bei den weiteren
Arbeiten an den hinteren Vorratsbehdltern
(.Tender”), machte ich die Erfahrung, daB es
einfacher gewesen wire, die seitlichen Fiihrer-
hauswéinde unter der Dachwélbung und an der
Vorderwand des Filthrerhauses komplett her-
auszusdgen und die neuen Seitenteile von vorn
bis hinten zusammen mit den ,Tender”-Teilen
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! Das aus einer
Maérklin-BR 44
enistandene
Modell einer
BR 85. DaB dos
mittlere Treib-
rad eigentlich
Ear nicht spur-
ranzlos zu sein
braucht, hat der
Erbauer selbst
schon (wenn
auch ers! hinter-
her) konstatiert!

BR 85 aus einet Miizklin-"BR 44

in einem Stiick anzufertigen und an der Vor-
derwand mit Hilfe kleiner Winkelprofile anzu-
kleben. In meinem Falle lieBen sich die separat
angefertigten Teile mit den Resten des Fiihrer-
hauses nur unter Zuhilfenahme angeklebter
Hilfsstreifen (sowie einigem Fluchen) fluchten.
(Ob daher der Name komm!?) Man lernt eben
nie aus.

Um eine noch bessere Kurvenldufigkeit zu
erzielen, wurde im Inneren des Langkessels
iber der mittleren Kuppelachse alles unnétige
.Fleisch* entfernt, desgleichen am Motorblock.
Ein Entfernen des Spurkranzes des mittleren
Treibrades ist nicht unbedingt erforderlich. Ich
habe es jedoch wegen einem dummen Fehler
in der Gleisanlage tun miissen, der sich leider
erst nach einem Gesamtumbau der Anlage be-
seitigen lieB. Deshalb habe ich hier das Ab-
drehen des Spurkranzes als das kleinere Ubel
in Kauf genommen. (.Spdter* kann man ja
vielleicht ein neues Rad aufziehen, und .spé-
ter” bin ich beim Verlegen der Gleise noch
etwas kritischer. Man lernt eben nie aus —
wie gehabt!)

Befestigt wurde das ganze Lokgehduse vorn
mit der Original-Schraube, wihrend hinten der
Kupplungshaken durch den Schlitz eines mit
der Pufferbohle und der riickwértigen ,Ten-
der*-Wand verschraubten Messingblech-Strei-
fens fiihrt. Als .Drehpunkt” sitzt auf der hoch-
sten Stelle des Motors unter dem Dach des
Fithrerstandes der Kopf eines Ziernagels.

Nach der Beendigung der mechanischen Ar-
beiten wurde die Maschine mit Aceton abge-
waschen, um die urspriingliche und durch die
Arbeiten sehr ramponierte Ladkierung zu be-
seitigen (desgleichen die ,Fettfinger®). Etwaige
Unebenheiten sind zu verspachteln und zu ver-
schleifen, ehe die .neue” Lok dann mit schwar-
zem Schultafellack gespritzt wird. Gesamt-
Arbeitszeit: etwa 40 bis 45 Stunden Viel SpaB!



Jetzt auf dem Markt:

tomlicherweise an falscher Stelle a
Ausfihrung sehr ansprechend; oulerdem kann es leicht verkiirzt werden,
dréhte abzwickt und wieder in die Locher im Mast steckt. Die obere Aufhéngung ist durch einen dinnen
Gummifaden imitiert, was dem zierlichen und vorbildgerechten Aussehen zugute kommt.

Das Vollmer- HO-

ebildet hatten. Wie auf dem Bild erkennbar, ist es in seiner feinen

[ 0 X 0 % 50 SR N p——m——"

'erkl das wir im Messebericht irr-

indem man die porallelen Quer-

SBB-Loks auf deutschen Strecken

Heft 970 brachte die MIBA auf Seite 576 ein
1l der projektierien Re 6/6 der SBB und meinte,
es kione sich vielleicht in der Praxis ei 1 eine

Die Tral:ilon dorthin wird von SBB-Loks verschiede-
{pen besorgt: die Hafenbahn ist ein SBB-Insel-
betri de den Badischen -

ld: Maschine auf deutsches Gebiet (sprich wohl:
DB-Strecken) verirren.

In diesem Zusammenhang méchte ich auf 3 Fille
hinweisen, in denen SBB-Loks villig planmifig auf
DB-Strecken verkehren:

l. Lindau Hbf - Lindau-Zech - Grenze (siche
Gleisplan und Bildbericht Bf Lindau in Heft 4/70.
Beim Oberleitungsbetrieb (s. insbesondere Abb. 1
auf S. 305 in Heft 470) handelt es sich - von der DB
aus - um einen reinen Inselbetrieb. da
alle nach Strecken nicht

Bahnhof: Es handelt sich zwar
.u! [N 3 Rl

Du.ld:pllh,l'velkehl zur
Basler Hafenbahn im Rheinhaf leinhiiningen.

reicht werden kann.

Fahrdrahtauslegung in Basel Bad. Bhf auch dem klei-
neren schweize: Profil ange Uberdies wird
ein Teil der von Basel SBB Deutschland fah-

renden Schnellziige bis zum Badischen Bahnhof mit
S'll-lahbelfmie
- Bahnhof Konstanz, der nach Schweizer Normen
mll Fahrleitun, fiberspannt ist.

Sondzrﬁndu Bahnhofs Schaffhausen will ich
hie! nur beiliufig erwiihnen, weil es sich um einen
der wenigen Gunelnoch-fhb-hnlﬂie handelt, die es

gibt. Er befindet auf Schweizer
Boden, auch Schweizer Weld:en und Signal-
anllun ist aber ein Gemeinschaftsbahnhof, der von

Strecken, die nach deutschen Normen eingerichtet
sind. Als noch Flilgelsignale fiblich waren, waren
die dieser nach

Strecken
Schaffhause tsche Modelle. Im Zuge der Um-
stellung au! Lichtsignale sind sie durch schweizeri-
sche ersetzt worden.

Dr. rer. pol. Hans-Horst Misch, Luxembourg

Fotos bitte mindestens 9 x 13 cm schwarz-weiB glénzend!
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Abb. 2.
oben ist die Westausfahrt des Bahnhofs. Das Ge-
bdude selbst ist ein alter Kibri-Metallbahnhof, der
jedoch renoviert wurde. Man beachte das StraBen-
café rechts des Zebrastreifens.

Neustadt aus der Vogelperspektive. Links
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Abb. 1. Die Westausfohrt des Bahnhofs Neustadt
mit Fuﬂ;&ngersia , der aus eigener Phantasie ous
Draht, Pappe, Balsaholz und Faller-Profilen zusam-
mengebastelt wurde. Der aufgestdnderte Wagen im
Vor:?ergrund ist ein uralter Marklin-Mitropawagen,
der_grin angemalt wurde und in dem sich jetzt der
«MEC Neustadt® befindet. Der Wagen wurde neu
verglast, Vorhdnge wurden angebracht und sogar
einen Ofen gibt es. Die Fenster ganz rechts wu?gen
mit _Brettern” zugenagelt. Es befindet sich sogar
eine Mini-Anlagenplatte im Wagen. Auf die .Super-
mini-Modellbahn”-Anlage selbst wurde allerdings
noch verzichtet, da sich die .Club-Mitglieder” noch
nicht einigen konnten, wie sie aussehen soll.

8igenuiclt viel
zu groﬂ...

. mit ihren 17 m® ist meine HO-Anlage (michte
ich fast meinen). Sie besitzt die Form eines L; die
Teile sind jeweils 2m breit und 4,50 m bzw. 6 m
lang. Der Hohenunterschied vom tiefsten Punkt bis
zur Burgspitze betriigt 900 mm! Ich fahre ausschlief-
lich auf Miirklin, Der Fahrzeugpark (nach alter DB-
Numerierung): BR 01, 38, 44. 81: E44, 41, 63, 9.
V160, 200; VT 95 mit Bei n. AuBerdem fihrt
eine BB 9200 der SNCF mit gehrigen Wagen.
Wagenpark: etwa 70 Wagen verschiedener Firmen.
Das Weitere migen ein paar Motive verraten.

Ich weiB zwar nicht, was die MIBA oder die _lie-

ben Kollegen® von meiner Bahn halten. Mir jeden-
falls gefiillt mein kleines Reich auf dem icher,
auch wenn ich mich mit einem Bernd midt,

Helmut Grosshans, Rolf Erimer oder gar Heinz

Wientgen (1) noch lange nichi messen kann. Eine

kleine Entschuldigung: ich bin erst 17 Jahre alt!
Andreas Schlatter, Hannover



Abb. 3 zeng! einen Oberblick Ober den
landlichen Teil. Fir die Burg habe ich
noch immer keinen passenden Namen

funden. Im Hintergrund (on der hellen
Stelle) schlieBt sich ein 3 m longer Teil
on, ouf dem ein grofler Sack hnhof
Euus den neuven Mdarklin-K-Gleisen

ntstehen ist. Ein Dampflok-Bw im Sinne
von MIBA-Heft 11/1969 ist schon geplant,
doch es fehlt noch das nétige Kleingeld.

Abb. 4. Die FuBibodenschlucht nach Heft
10/11967; sie sieht in Wirklichkeit weit
besser und natiirlicher aus als auf die-
sem Bild. Die vordere Briicke, eine Not-
briicke, wurde aus finanziellen Griinden
selbst hergestellt, soll aber spéter aus-
ewechselt werden. Die HolzstéBe — es

finden sich noch mehr hinter dem
Ségewerk — bestehen aus 1- bzw. 2-mm-
Balsaholz.

Abb. 5. Bw Goch., Leider
schlecht zu sehen (hinten on
der Moaver) ist das Schutz-
dach fir Bohnmeisterei-
Schilder nach der MIBA-An-
regung in Heft 6/68. Auch
die Schilder wurden selbst
hergestellt.
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Abb. 1 u. 2. Die ,012060-0° des
Herrn H.-J. Scholtz, Lever-

kusen, basiert auf

einer Mérk-

Herr

Scholfz
st |
sfolz

auf seine

BRO10I...

(H.-J. Scholtz, Leverkusen)

lin-01, an deren Gehduse zwei
Dome entfernt wurden, die einen grd-

Beren Schornstein erhielt und noch einige

weitere Anderungen Uber sich ergehen lassen

mufite (s. nebenstehenden Text zum Heinen-Tender).

Der Tender der 01 wurde mittels Alu-Karton, Ms-Blech,
dreiachsigem Liliput-Drehgestell (vom Wagen 238-240), zwei
achsigem vom Wagen 246 und M+ F-Oltenderteilen vorbild-
gerecht (entsprechend MIBA 14/67) umgemodelt

...und auf seine BR 52 mit hondenstender \

Basis: Mdarklin-BR 44 (mit gewissen Lokgeh&use-Anderungen). Der Kondenstender wurde mittels 0,2 mm Ms-
Blech, Holzprofilen und M+F-Teilen unter Verwendung des 44-Tenders gebaut. Als Ventilatoren dienen . . .
ausgediente Heller-Schnellzugréder! Weniger versierte Modellbaver werden wohl oder Obel ouf die im Messe-
bericht Heft 3a/1970, S. 231 vorgestelite Kondens-BR 52 der Fa. Gitzold warten missen!

Abb. 3
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Abb. 4.

Nicht nur dem Umbau von Lokmodellen widmet sich Herr Scholtz (geplant sind u. o. noch eine
BR 41 Ol), sondern er baut auch Wagenmodelle wie diesen fohrbaren Trafowagen; in Planung: Hilfsgiter-
wagen und Schienenschleifzug Schérling.

ie ;ouawenmes: 1 dritte Oltender- fiir eine 012!

Bekanntlich gibt es seit kurzem zwei Ulten-
der-Umbausétze: einen von H. Giinther, Reut-
lingen, und einen von Merker + Fischer, Miin-
chen, beide jedoch fiir die Marklin-BR 44.

Der ,Dritte im Bunde® stammt von der Fa.
Heinen, Solingen (als Sonderanfertigung fir die
Fa. Markscheffel, Hamburg, die auch den aus-
schlieBlichen Vertrieb innehat), und betrifft —
zum guten Glick, Gott sei Dank und endlich
— die BR 01 Ol (alias 01" alias 012) und zwar
werden auBer dem fertigen Tender (Abb. 1)
auch noch die beiden Drehgestelle (Abb. 2) ge-
sondert abgegeben, und zwar fiir diejenigen,
die sich nach unseren Zeichnungen und Anlei-
tungen in Heft 14/1967 den Tender selbst bauen
wollen (ggf. unter Verwendung gewisser Teile
des M+F- oder Giinther-Umbausatzes). Leider
kann man diese Sédtze nicht total iibernehmen,
da der Tender der 012 langer ist (in HO ins-
gesamt um 4 mm, der Aufbau um 8 mm!} und
dariiber hinaus eine andere Form und diverse
andere Einzelheiten aufweist (vergleiche heu-
tige Abb. 1 mit Abb. 2 auf S. 453 in Heft 7/70
oder noch besser: die beiden Zeichnungen in
Heft 14/1967 samt zugehorigen Bildern!).

Ein Marklinist hat es verhdltnisméBig ein-
fach: er braucht praktisch nur den Tender beim
BR 01-Modell umzuwechseln und falls er's ge-
nau nimmt — auch noch die diversen in Heft
14/67 aufgefithrten Anderungen am Lokgehduse
vornehmen (wie z. B. Herr Scholtz).

Ein Zweischienen-Anhénger tut sich zwar mit

dem Gehduse der Fleischmann-BR 01 leichter,
dafiir muB er jedoch die in Heft 14/67 auf
S. 714 angegebenen Anderungen beim Tender-
triebwerk vornehmen und den Tenderaufsatz
entsprechend unserer Zeichnung im o. a. Heft
~zusammenpfriemeln”.

Abb. 1. Der Sachsige Oltender
der Fa. Heinen fir eine 012

Abb. 2. Die beiden Tender-
Drehgestelle.
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Abb. 1.

Bogen — durch die Stadt gezogen

Eine StraBenunterfihrung in Nirnberg, die offensichtlich nicht erst in jingster Zeit entstanden ist.

(Foto: Gera)

Kiinstliche Dammbauten (8)

Straenunterfithrungen im stadtgebiet

Mit den heutigen Bildbeispielen wollen wir
IThnen u.a. eine Reihe von StraBenunterfiih-
rungen vorstellen, die innerhalb des Stadtge-
bietes durch kiinstliche Dammbauten der Eisen-
bahnlinie hindurchfiihren. Bei der Vielzahl der
Ausfithrungsformen solcher Unterfithrungen,
die sich rein &uBerlich (mit Ausnahme der
Stahl-Konstruktion) in den meisten Féllen der
Bauweise des Bahndamms bzw. dem Baustil
der angrenzenden gréBeren Gebdude anpassen,
ist es verstindlich, daB die hier gezeigten Ab-
bildungen nur einen kleinen Querschnitt zei-
gen konnen.

StraBenunterfiihrungen in Bahnhofsnédhe fih-
ren im allgemeinen unmittelbar vor bzw. hin-
ter dem eigentlichen Bahnhofsgelinde durch
den Bahndamm und haben wegen der groBen
Anzahl der zu unterquerenden Gleise dement-
sprechend auch in den meisten Fillen eine
ganz beachtliche Linge; andererseits gibt es
aber auch beim groBen Vorbild den nicht selten
anzutreffenden Fall, daB die Unterfilhrungen
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direkt unterhalb des Bahnsteigs den Bahn-
damm durchschneiden. Wenn es sich um klei-
nere Bahnhofe oder einen zweiten rickwarti-
gen Bahnhofs-Ausgang handelt, kann sich die-
ser Ausgang (bzw. Eingang) auch ohne weite-
res unter dem Bahnsteig, d. h. innerhalb des
Dammaquerschnitts befinden: eine auch fiir Mo-
dellbahnen gewiB raumsparende Moéglichkeit
zur Unterbringung eines Bahnhofs oder Halte-
punktes ohne (sichtbares) separates Empfangs-
gebdude. Es 1aBt sich also (nicht nur beim Vor-
bild) .fast alles” in diesen kiinstlichen Damm-
bauten unterbringen.

Die hier gezeigten Bildbeispiele geben Ihnen,
auch in bezug auf Eisenbahn-Briicken innerhalb
des Stadtgebietes, eine Fiille von Anregungen,
wie Sie kiinstliche Dammbauten und deren
Unterfiihrungen durch aufgelockerte und raum-
ausnutzende Bauweise abwechslungsreich ge-
stalten koénnen.

(Diese Serie wird in zwangloser Reihenfolge
fortgesetzt).



Abb. 2 Auch dieser
FuBBgdngertunnel ist in
Nirnberg zu  finden
(Hbf.-Sdd). (Foto: Gera)

Abb. 3. Auch dieser Bau-
stil ist _Oberholt® (und
verdommt schwierig im
Kleinen nachzugestal-
tenl). Zugang zur Ham-
burger S-Bahn, Station
Dammtor. (Foto:J. Zeug)

Abb. 4. Eine Strafien-
unterfihrung im Zuge
der Bahndammfihrung in
Hannover mit obelisken-
haften Tirmen

(Foto: K.-H. Miller)




Abb.5. Eine Unterfihrung
moderner Art in Berlin (Har-
denbergstraBe). Die glatten
Flachen der UOberfihrung
und der Dammverkleidungen
erleichtern zwar dem gm-
Ingengestolter die Arbeit,
aber daf} sie nur in eine neu-
zeitliche Modellbahnanloge
pafit, dirfte auch klar sein.
(Foto: H. Wolkenhausen,
Berlin)

Abb. 6. Diese Brickenkon-
struktion zur Oberbrickung
der Hochdammstrecke ist in
Essen zu finden.

Abb. 7. Auch so kén-
nen Bahniberfihrun-
gen im Stodtgebiet
oussehen wie diese drei
Bricken im K&Iner Vor-
ort Gremberg. Nicht
tGuschen lossen: die
mittlere  Bricke st
nicht ganz klar als sol-
che zu erkennen. Es
scheint eine Notbricke
zu sein, denn die Vor-
glngerin scheint die
gleiche Bogenform wie
die hintere gehabt zu
haoben, wie die Uber-
bleibsel der Bogen-
ansdtze beidseitig der
StraBe erkennen las-
sen,
(Foto: J. Zeug, Trier)
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Abb. 8. Ein weiteres Briickenprojekt von der Hochdammstrecke in Hannover, die sich im Modell — auch wenn
nur angendhert imitiert — bestimmt gut ausnehmen dirfte. (Foto: K.-H. Mdiller, Hannover)

Ab; 9. TE-n schénes und interessantes Projekt: Bahnlberfihrung in K&in-MOhlheim, fotografiert von Herrn
). Zeug, Trier.




Buchbesprechung:

Jahrbuch fiir Eisenbahngeschichte
Band 2 ~ 1969
Herausgegeben von der Deutschen Gesellschaft fiir
Eisenbahngeschichte e. V., Karlsruhe. 128 Seiten mit
87 Abbildungen, Kunstdruck, Formai DIN A 4 mit
Schutzumschlag. Verkaufspreis DM 1980 fiir Mit-

B
DM 14.80)").
Verschiedene Autoren berichten in Wort und Bild
(in sehr guter Wiedergabe) iiber diverse Themen,
z. B. fiber .Miinchen und die Lokomotive - Miinch-
ner Lokomotivbau von den Anfingen bis zum Ende
der Linderbahnzeit®, iiber die Geschichte und den
Betrieb der Kleinbah cke Réhrialbahn Neheim -

.+« und mit
- Preiserfiguren

Hiisten (mit einigen Lok-T
sche Eisenbahnsirecken in der Schweiz”, iiber .
bahnen und Kleinbahnen im Deutschen Reich vor
1908°; den Schluff bildet ein Bildbericht Giber die
Studienfahrien der DGEV im Jahr 1968,

nskizzen), {iber .Deut-

*) In diesem Zusammenhang méchten wir Sie noch-
mals auf die Beilage der im letzten Heft (10/70)
hinweisen und um deren besondere Beachtung bitten.
Diese Gesellschaft hat es sich bekanntlich zur Auf-
gabe gemacht (s. Heft 2/69), Original-Lokomotiven vor
dem Verschroten zu bewahren, zu restourieren und
so der Nachwelt zu erhalten. Unterstitzen Sie diese
Bemihungen — werden Sie Mitglied der .Gesellschaft
for Eisenbahngeschichte e. V.", 75 Karlsruhe, Post-
fach 2063 odargElbinger StraBe 12c. Der Johresbeitrag
betrdgt 36.— DM.
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B 505 bis Pddeldorfer StraBe, in Richtung Stadt

PRESTON HOBBY MODELLE

Oberfrankens

HOBBY - MODELL - FACHGESCHAFT

MODELLEISENBAHNEN - RENNBAHNEN - ZUBEHOR
1B::)0 Schiffs-Modelle im int. MaBstab 1:1250 auf Lager - Modell-Flugzeuge, Fahrzeuge, Schiffe u. v. a.

PRESTON HOBBY MODELLE - 86 Bamberg - Pddeldorfer Str. 134

groptes
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