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Soeben erschienen...
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bahnmodelle, die schon
hergestellt wurden und
solche, die sich gegen-
wartig in Fabrikation
oder Planung befinden.

Erhdltlich im Fach-
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Deutschland DM 5
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Die kleine Lok mus inspw,
Der kieine Otto oufs WC

Was bei der Lok man nennt Entschlocken®, Zum Titelbild:  Schmalspur - Romantik im Kleinen
HeiBt bei Klein-Otto einfach K . Ein wirkungsvoller Ausschnitt ous einer Schmalspur-

Der nette Sr.hr‘upr)s(.huﬂ stamm! von unserm lang- Anlage, Ober die wir auf den Seiten 390-392 bild-
jdhrigen Leser Rudolf Jager aus Liberec/CSSR berichten.

Sondermarke zur Erinnerung an die erste StraRenbahn

Vor 9 Jahren - am 16, Mai 1881 -
nahm Siemens die erste elektrische
Strafenbahnlinie der Welt in Berlin-
Lichterfelde in Betrieb,

Aus Anlaf des 100jihrigen Bestehens
der Berliner Stadteisenbahn und der
Inbetriebnahme neuer U-Bahn-Strecken
im Januar 1971 hat die Landespost-
direktion Berlin eine Sonderpostwert-
zeichen-Serie mit schienengebundenen
Fahrzeugen geschaffen.

Die Werte zu 30 Pi Stadibahn 1932
und 1 DM (U-Bahn 1971) mit modeme-
ren. an eigene Bahnkbrper gebundenen
Schienenfahrzeugen sind schon am 18,
Januar 1971 erschienen. Die anderen
vier Werte der Serie .Berliner Ver
kehrsmittel (Schiene)” mit historischen
Fahrzeugen - 5 Pf (Vorortbahn 1925,

10 Pf (Strafenbahn 1890), 20 P (Plerde-Straenbahn
1880) und 50 Pf (StraBenbahn 1950) - wurden am
3. Mai 1971 herausgegeben. Dabei soll zugleich an
den Tag erinnert werden, an dem vor % Jahren -
am 16. Mai 1881 - von Siemens die ersie elekirische
Strafenbahnlinie der Welt in Berlin-Lichterfelde in
Betrichb genommen wurde.

Wemer von Siemens hatte diese Probestrecke aui
eigenem Bahnkdrper zwischen dem Anhalter Bahnhoi
und der Lichterfelder Kadettenanstalt eingerichtet und
mit Gleichstrom von 180 V betrieben, wobei die eine
Schiene als Hinleitung, die andere als Riickleitung
diente. An Strafenkreuzungen war der Strom unter
brochen; dort mufte mit Schwung durchgefahren
werden. Die Wagen (Bild) hatten noch die bei den
Pierdebahnen fibliche Form und Grie; beide Achsen
wurden mit Ketten von einem unier dem Fuflboden
liegenden Motor angetrieben
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Abb. 1. Das ist sie . . .
die _herzlose® Woeiche!
Der Rodius des Schuppen-
gleises ist zwar arg klein,
aber auch ‘nur fir Fahr-
zeuge mit sehr kurzem
Achsstand gedacht! Das Si-
gnol am linken Bildrand
ehdrt zur Gleissperre om
ohlenﬁberpong [s. dozu
MIBA 8+9/66 + 2/67), die
dos Schuppengleis sowie
dos Absteligleis sichert;
sie sol ver?'amdcrn, dafd
hier obgestelite Fohrzauie
oder Waggons nach links
- in die Ausfohrigleise -
rollen,

(Foto: ). Teug, Trier)

Eine unmdgliche Weiche - mdglich gemacht

Unser Foto-Mitarbeiter J. Zeug, Trier, hat im Weidhe, mitlels der Arbeitsfahrzeuge (Draisi-
Bf. Belecke/Sauerland ein .Unikum*® entdeckt, nen) auf ein Schuppengleis abzweigen konnen
das fir uns MIBAhner, die wir standig auf der Wie sich dieser Vorgang im GroBen abspielt,
Suche nach ,Notlésungen® beim groBen Vor- schildert Herr Zeug so
bild sind, sicherlich sehr interessant sein diirfte, Bei der Zufahrt zu dem Draisinen-Schuppen

Es handelt sich hierbei um eine ,herzlose” wird keine Weiche als solche benutzt, sondern

Abb. 2. Aus dieser Zeichnung (im MaBistab 1:2 fir HO) geht wohl alles Weseniliche fiir einen Nachbou hervor
For die .Verschalung® einer Fleischmann-15°.Weiche eninehme man hier die Abmessungen fir die Bohlen-
obdeckung. Wer sich fiir die im Text erwdhnle zweite Lésung enischieden hat, muB — wohl oder ibel - die
Weiche" aus enlsprechenden Bousatz-Teilen ,zusammenpfriemeln”




¥ Abb. 3. Prinzipskizze in "
HO-Grofle fir den bou. Die
lohlcmbduchuv_}g besteht prok-
fisch aus drei Teilen, von denen
der miftlere beweglich gelagert
ist,

Abb. 4. Und so sieht das b liche Mittelstick
aus. Der Mefallstreifen  lugt* ca. 0.5 mm Ober das
Sperrholzbretichen hervor - diese Differenz wird
nachher durch den Furniersireifen-Belag ausgeglichen.
Das schmale Ende des ,Dreiecks® mufi sehr dinn
auslaufen, damit es genou mit der linken Abdeck-
g:o_ﬂbe fluchtet und genug Platz for die Spurkrénze
eibt,

der Wagen auf einer Holzbohlen-Plattform an-
gehoben und in die Betriebsrichtung gedreht.
Die Hebeeinrichtung ist im Fahrzeug unter-
gebracht und kann von einer Person (Fahrer)
bedient werden. Auch bei der DB werden die
Draisinen hydraulisch angehoben, um diese in
den Schuppen zu fahren, aber auch um die
Fahrtrichtung zu andern.

Die ,Weiche® hat weder Herzstlick noch Zun-
gen! Dafiir ist aber, wie auf Abb. 1 noch er-
kennbar, eine abschlieBbare Gleissperre einge-
baut, welche jedoch in erster Linie verhindern
soll, daB aul dem geraden Gleis (im Vorder-
grund) abgestellte Waggons sich selbstandig
machen und in die Hauptgleise rollen. -

Soviel also zur Vorbildsituation. Wir haben
nun versucht, den ganzen Klapperatismus® fir
Modellbahn-Belange umzumodeln, um dieses
nette Motiv auch funktionstiichtig zu machen —
besonders im Hinblick auf die Verwendung
einer Brawa-Draisine.

Dabei ergaben sich zwei Variationen:

1. Die einfachere Mbglichkeit besteht darin,
eine Fleischmann-Weiche entsprechend der Ab-
bildung 2 zu .verschalen”, d.h. den Raum zwi-
schen den Zungen und zwischen den Zungen-
gelenken und etwa der 4. Schwelle hinter dem
Herzstick mit einer Bohlen-Imitation auszufil-
len (2 mm-Sperrholzbrettchen entsprechend zu-
rechtsdgen und daraufl 0,5 mm starke Furnier-
streifen kleben!). Selbstverstindlich ist darauf
zu achten, daB keine beweglichen Teile behin-
dert werden und daB genug ,Luft* fiir die Spur-
kranze bleibt.

2. Der zweile Vorschlag, der dem Vorbild
schon ndher kommt, sieht zwar auf den ersten
Blick kompliziert aus, stelll aber auch den
.Durchschnittsbastler” nicht vor uniiberwind-
liche Probleme. Die ,Weiche® bzw. das, was

davon ubriggeblieben ist, wird nach Abb. 3
und 4 aus Nemec-Teilen o. &. erstellt. Und nun
der Trick: ein Teil der Bohlen .bewegt sich
doch* — ndmlich das in Abb. 3 mit einem
Raster gekennzeichnete Teil. Denn dieses ,Drei-
eck” ist drehbar und kann mittels des An-
triebes an die duBere Backenschiene geklappt
werden. An seiner Innenseite befindet sich ein
aufgeklebter Metallstreifen — ca. 2,5 mm hoch
—, der fir die in das Schuppengleis einfah-
rende Draisine Fihrung und Stromzufuhr zu-
gleich darstellt. Das Zuleitungskabel kann di-
rekt an den Metallstreifen angeklebt werden;
nach unten ist — bedingt durch die Aussparung
fiir den Stellarm — geniigend Platz vorhanden.
Als Antrieb kann jeder handelsiibliche Wei-
chenantrieb Verwendung finden (wir verweisen
in diesem Zusammenhang besonders auf das
«Fleischmann-Relais mit Endabschaltung”, siehe
Seite 394. Wer eine Aufschneide-Moglichkeit
dieser ,herzlosen* Weiche vorsehen will, mub
eine Rickholfeder in die zweite Bohrung der
Stellplatte (s. Abb. 4) einhdngen. Die weilere
Nadhbildung der Bohlen usw. erfolgl wie unter
1. beschrieben.

Diese zweite Methode kommt dem Vorbild
sicher ndher — vor allem, wenn man bedenkt,
daB sich eine .haargenaue® Darstellung der
Vorbildsituation in verkleinertem MaBstab
eben dodh nur miltels ,Handgreiflichkeiten*
{also manuellem Eingriff in den Betriebsablaul)
bewerkstelligen lieBe.

Eine dritte Moglichkeit, eine Draisine oder
einen Bahndienstwagen ,aus dem Verkehr zu
ziehen®, gecht aus dem anschlieBenden Bild-
bericht {iber die Dreifach-Schleppweiche hervor,
Die allereinfachste Methode offenbart S. 398:
man stellt das Fahrzeug kurzerhand neben die
Gleise auf die StraBe . . !
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Abb. 5. An dieses Stellwerks-
genduce ist der _Draoisinen-
chuppen angebaut. Der von uns
auf die YW-Draisine von Brawa
abgestimmte Schuppen kann an
jedes beliebige handelsibliche
Stellwerksgebdude angebout wer-
den (Foto: J. Zeug, Trier)

Abb. 6 und 7. Seiten- und Stirn
ansicht des Draisinen-Schuppens in
1)y HO-Grobe, in den die Brawa-VW.
Draisine _ hoorgenau® paBitl Wer
gréBere Fohrzeuge einsetzen bzw
obstellen will, mufl halt die MaBe
des Schuppens entsprechend &ndern




.Lokfihrer”
der Draisine
mufl eigen-
héndig die
Weiche ver-
stellen. Wie
.genau” die
leise ver-
legt sind,
ist wohl
deutlich zu
sehen,

_ E Abb, 1. Der
§

# ' i 1 : | P . Y

Abb. 2. Eine unmaBstébliche Schema-Zeichnung fiir die vorliegende Dreiweg
Schleppweiche, Das Lager der beweglichen Schienen liegt tatsachlich inmitten des
Bohlenibergangs; die Gleitstihle sind in notura natirlich so breit, wie es der
Schienenausschlag
erforderlich macht.

Eine Seltenheit:

Dreiweg-Schleppweiche

Als ich vor zwei Jahren meinen Urlaub in Villach
{Osterreich) verbrachte, entdeckte ich auf dem dortigen
Bahnhof eine uralic Dreiweg-Schleppweiche, die vor
einem Schuppen liegt und sicher deshalb erforderlich
war, weil der Schuppen zwei Einfahrten hat und
auBerdem noch ein Gleis um ihn herum fiihet. Die
Weiche muB noch von Hand versielli werden und
fhrer Ausfiihrung nach kiinnte man beinahe glauben,
sie sei .gebastelt”, Es gibt auch keinerlei Rasten oder
andere Feststellmbglichkeiten, so daf der Lokfithrer
ter tut's hier wirklich selbst!) die Schleppschienen
jeweils so .frei Schnauze™ in die richtige Position
bringen mufl (Abb. 1). Damit die Spur der Schlepp-
schienen auch immer stimmt, sind sie der Einfachheit
halber mit einer Eisenstange — allerdings mittlerweile
schon ganz schén verbogen -~ w-rbunszn. Auch der
Abstand zwischen den festen und beweglichen Wei-
chenteilen ist so groB, daf die auf Abb. 1 erkennbare Abb. 3. In der Nahoufnahme kann man die ver-
Bahndienst-Draisine doch recht laul und vernehmlich bogene Verbindungsstange der beiden Schleppschie-
dariiberrumpelte nen und auch den nicht gerade als klein zu bezeich-

Gerald Staschke. Hamburg nenden Zwischenraum der Weichenteile erkennen.
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Auf die StraBe
gefliichtet . ..

« « . ist diese Drai-
sipe, wpil ihr der
.D 322" offenbar zu
schnell war. So ge-
schehen (und gesehen)
an der Eifelsirecke bei
Blankenheim Oder
macht die BUBA nun
wohl das, was Modell-
bahner — wenn ouch
mis!?edonkcnlos oder
im Eifer des Gefechts
-~ allzu gerne machen:
iberflissige oder Uber
schissige  Fohrzeuge
einfach ins Geldnde
zu stellen?|

Wie dem auch sei -
eine nette Anregung,
um eine kleine selbst-
gebastelte [eventuell
antriebslose) Draisine
ouf der Anlage zv
etoblieren!

(Foto: J. Zeug, Trier)

Kurzkupplung fiir die Vierachser-Umbauwagen von Trix

Abb. 1 v. 22 Um 9 mm ist der Wogenabstand ver-
ringert worden und die Wagen durchfohren dennoch
den kleinsten Trix-Gleisradius!

Um die groBen storenden Wagenabstinde bei
den Vierachser-Umbauwagen von Trix auf ein
ertrdgliches MaB zu reduzieren, suchte ich nach
einer geeigneten Kupplung, die auch ein fern-
gestevertes Trennen der Wagen erlauben sollte
Ich wverwendete die Trix-Austauschkupplung
Nr. 56 6666 00, die eigentlich fir die kurzen
Schnellzugwagen gedacht ist, jedoch ohne grobe
Schwierigkeiten eingebaut werden kann. Hier
der Umbau in Stichworten:

1. Demontage des Drehgestells, der Kupp-
lung und der Pufferbohle

2. Tragerplalte der Pufferbohle direkt hinter
dieser mit einem scharfen Messer abschneiden

3. Pufferbohle mit Puffern am Wagenboden
ankleben.

4. Mitnehmerstift fiir Tragerplatte an der
Austauschkupplung absdgen.

5. Austauschkupplung und Drehgestell ein-
bauen.

Durch diese kleine Manipulation, die pro
Wagen elwa 10 Minuten dauert, verringert
sich der Wagenabstand in gezogenem Zustand
von 20 mm (Abb. 1) auf 11 mm (Abb. 2). Die
Dachkanten néhern sich beim Befahren des
kleinsten Trix-Radius auf ca. 1 mm Abstand.
Ein solcher Zug bietet ein wesentlich geschlos-
seneres Bild, das noch verbessert werden kann,
wenn man zwischen die kurzgekuppelten Wa-
gen ein Stick mdglichst weichen schwarzen
Schaumstoffs als Gummiwulst-Ersatz einsetzt
(vergl. auch MIBA 9/65, S. 415).

Erwin Schweilzer, Neckarsteinach



Grundziige der Bahnstromversorgung bei der Deufschen Bundesbahn - Nachirag

Liebe MIBA-Leser,

nach dem Motto .der Teufel lisgt im Detail” haben
sich in den Zeu:hnungen der Abb. 8, 10 und 17 des
Artikels ,Grundzige der Bahnstromversorgung bei der
Deutschen Bund:sgbuhn' im Heft 471 kleine Unkor-
rektheiten eingeschlichen, die ich hiermit aufgreifen
und berichtigen mdchte. Selbstverstdndlich darf bei
einigen Ladegleisschaltern in den Abb, 8 und 17 der
Erdkontgkt nicht an der stromfihrenden Faohrleitung
liegen, sondern mufd vielmehr an der abzusichernden
Ladegleisfahrleitung angebracht sein, Um olle Zwei-
fel auszuschlieBen und 2um besseren VerstGndnis
wird ouf die nebenstehende Skizze verwiesen. Dar-
Uber hinaus fehlt in der Abb. 10 im Leistungsschalter-
symbol K2 der Kuppelstelle der dicke schwarze
Strich. Tatséchlich mufl dos Symbol identisch mit
denen der Schalter K 1, K 3 und K 4 sein.

Ein weiterer Hinweis bezieht sich ouf die Bild-
unterschrift der Abb. 10, wo vor den Satz .Nur not-
wendig, wenn eine Schutzstrecke vorhanden ist” ein
Sternchen gehért, das ouf die entsprechenden Mar-
kierun_?on in der Abbildung hinweist.

Im Text des Sotzes ouf Seite 300 muB es richtiger

= Schienenerde

1\ Mastschalter

adegieis

Streckentrennar

stromiuhrendes Gruppengleis

heien: .In besonderen Féllen kénnen Kuppelstellen
auch mit sogenannten Schutzstrecken versehen, als
Schaltposten beim Eingang mehrerer Strecken, die
von anderen Unterwerken gespeist werden, in einem
Bohnhof eingerichlet oder bei . . .*

Auf der Seite 298 ist selbstverstéindlich keine _freie
Stelle” sondern eine freie Strecke” gemeint.

Am Rande sei noch vermerkt, dafl alle Zeichnun:
und Fotos, auflier der Abb. 22, vom Verfasser sind.

Lothar Weigel, Geilenkirchen

‘Nicht auf halbem Wege stehen bleiben -

Nach der Schaltung aus Heft 12/70 bleibt
wohl ein Zug ouf der Bremsstrecke stehen,
die Glihlampe aber nimmt die eingestellte
Spannung davernd auf. Dieser Zug ist elek-
trisch nicht aobgestellt, d.h., es kann kein
anderer Zug gefahren werden.

Legt man hinter die eichnete Brems-
strecke noch einen Abschnitt, der stromlos
geschaltet werden kann, dann ist das Ziel er-
reicht. Hierfir ist ein zweipoliger Umschalter
erforderlich. Verwenden wir ein Sem:rhor
aleman.: Signal, Anm. d. Redaktion fir Nicht-
chweizer), dann eribrigt sich der Umschalter;
wir steuern das Semophor mit zwei Druck-
schaltern und verwenden die eingebauten Um-
schalter fiir unsere Steverung. Geféllt einem

zum Artikel ,Glihlampen-Bremsschaltung”
in Heft 12/70, Seite 780

der grofle Sockel bei diesen Signalen nicht,
dann versenkt man ihn in die Tischplatte
[wird der EBzimmertisch benutzt, dann natiir-
lich nichtl).

Féhrt nun der Zug nach dem Anhalten wei-
ter, dann wird er von Hand gestevert — als
Lokfihrer ist dies jo auch unsere Aufgabe.
Wohl gibf es HeiBleiter, die diese Funktion
Ubernehmen kénnen, dann aber wird mir die
Schaltung zu kompliziert, und ich méchte
nicht von einem Extrem ins andere fallen.
Man muB8 bedenken, dafl bei Grin oder
offenem Semaphor der Zug durchfahren soll,
und alle Trennstrecken bendtigen dann den
direkt eingestellten Strom. Der Stromverlauf
geht aus der Schaltskizze hervor.

K. Gysin-Scheidegger, Basel

T
£

Schaltskizze fir die verbes-
serta Gliohlampen-Brems-
schaltung.
Rel. = Relais bzw. Magnet-
antrieb des Signals
= Glihlam
r = role Glohlampe am
Si%nul Hp 0)
g = grune Glihlompe am
gignul (Hp 1)

Wird an Stelle des Licht-

signals ein Formsifnal ver-
wendel, sind die Relaisspu-
len mit dem Antrieb des
Formsignals gleichzusetzen.
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Die ,,Sakl-Bahn” ...

. erbaul von vier Freunden aus Miltel
deutschland als privale ,Saale-Kleinbahn®, ist
wohl eines der interessantesten Schmalspur-
projekte, die uns in letzter Zeil erreichien. In
einer kleinen Stad! in Thiringen ist die roman-
tische HOe-Bahn zu Hause. Ein Dipl.-Ingenieur,
ein Fotogral, ein Techniker der Post und ein
Lehrling erstelllen diese 4,0 x 0,6 m grofle An-
lage. Sie besteht aus 4 Teilen zu je 1,0 m, die
leicht zusammenzubauen und transportabel sind
{s. Gleisplan Abb. 2}, und soll motivmiBig eine
der lypischen Schmuispursirecken im sdchsisch
thilringischen Raum darstellen. Daher wurden
an allen Fahrzeugen fologralisch hergesielile
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Abb. 1. Am Bahnhof
.Kleinkleckersdorf” steht
ein Dampftriebwagen ab-
fohrbereit - aul dem
Schuppengleis rechts wird
erade eine Liliput-Lok
ekohit.

Abb. 2. Der Strecken-
plan im Zeichnungsmaf-
stab 1:43. Die verdeckt
angelegten Kehrschleifen
sind outomatisch ge-
schaltet. Ein Steinbruch
mit Gleisanschluf (Bild-
mitte) sorgt for zusétz-
lichen Rangierbetrieb.
W = Wartehalle

St = Steinbruch

L = Lokschuppen

§ = Schuppen
Bf = Bf. Kleinkleckers-
dorf




und verkleinerte Schilder mit der Bahnbezeich-
nung angebrach!. Die Fahrzeuge selbst sind
von Egger und Liliput, wobei an einigen Loks
auch Manipulationen vorgenommen wurden,
um die Laufeigenschaifen zu verbessern. (So
lauit z. B. der Egger-Dampitriebwagen aul
einem Piko-N-Fahrgestell der V 180).

Gleise und Weichen bestehen zu 80 % aus
DDR-Material; die maximale Steigung der
Strecke betrdgt 3%. Zwischen den beiden Kehr-
schlelfen verlduit der Zugbetrieb ohne Signal-

sicherung, aber durch Gleisbildstellwerke liber-
wacht. Eine aulomalische Steuerung millels
Postrelais ist ebenfalls vorgesehen.

Besonders bemerkenswerl erschein! uns die
grobBziigige Gestaltung der Landschait — ver-
bunden mit der Liebe der Erbauer zum winzi-
gen Detail schaift sie eine weilriumige und
echie Almosphdre. (An dieser Stelle ist zu er-
widhnen, dall die Anlage schon auf Ausstellun
gen gezeigt wurde und einen 1. Preis erhiell).
Das Geldnde fertigten die vier Freunde — auf

Abb. 3 {obenL. Der
LokfUhrer winkt noch
einmal, ehe sein Zug
in den nohen Kehr-
schleifen-Tunnel

dampft. Fir vollspu-
rige Giterwogen hat
die _Direktion” der
Sakl einen Rollbock-
Betrieb eingerichtet.

Abb. 4. Motiv an
der Giterobferti
ung. Mit netten
efails wurde hier
nicht  gespart -
trotzdem wirkt die
Szenerie nicht Gber-
laden.
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Abb. 5. Der Schmalspurzug verlaft den
Kehrschleifen-Tunnel. Das Tunnelportal
s! sehr gut in den Berg einbezogen
man beachte auch die netlen Details, wie
z. B. das P-Schild on der Fligelmouver!

einem Lallengeristunietbau — aus
aufgeweichtem und verleimtem Pa-
pier und Gips. Die Gebdude, die stl
listisch besiens zum gestelliten Thema
passen, sind umgemodelte BRD
und DDR-Erzeugnisse und (eilweise
auch Eigenbau. (In Abb. 4 2. B. er-
kennt man den Kibri-Bahnho! ,Hau
sen” als Slalionsgebdude von Klein-
kleckersdori wieder!).

AbschlieBend bleibt zu holfen
daB MIBA-Redaklion und -Leser
noch mehr von den vier Freunden
(die librigens die Aulgabengeblele
nach Fahrzeug- und (:Ju-\l,uu Land-
schaftsgestaltung und Automatik un-
ter sich aufgeteill haben und sich
dabei sichtlich beslens ergdnzen)
und der ,Sakl-Bahn" zu héren und

" zu sehen bekommen!
Ernst Jaberg, Neunkirchen/Saar

Geéndert hat sich dagegen duBerlich einiges. Zu-
nichst ecinmal natirlich die Farbgebung; Amcld
dirfte dem grimen Original-Farbton ziemlich nahe
gekommen sein. Die V’mdloilblecht sind entfallen
und das Untergestell ist nun ouch dem Vorbild ent-
sprechend schworz, ebenfalls dos Dach und die
loud-lmmmonw AvBerdem sind verschiedene Lei-

die D fpleife und die Schornsteinkrone

hl ferfarben abgesetzt, die Kolbenstungen-Schutz-
re der Innentriebwerke sind nach oben gerichtet
ulld die ,Petroleum-Funzeln” an der Frontseite und
(weiter auf S. 394)
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Jetzt auf dem Markt:

Amold $3/6 in
Ldnderbahn-
ausfiihrung

In den letzten Wochen hat
die Firma Arnold mil der
Auslieferung der § 3/6 in der
Lénderbahnaustihrun be-
onnen. Uber das DB-§ 3/6-
lodell haben wir bereits im
letzten Jahr (Heft 3 w. 11/
1970) ausfihrlich berichtet,
und in punkto Fohreigen-
schaften, LaufgerGiusch usw.
hat sich au nichts ge-
d@ndert.




Teilweise
schon ausgeliefert:

Fleischmann-
Neuheiten ‘71

Schon wenige Wochen nach
der Spielwarenmesse hat die
Firma :Ici:dlmnnn nun einen gro-
Ben Teil der diesjahrigen Neu-
heiten ousgeliefert. Darunter ist
ouch ~ was die Lok-Fans sicher
em meisten freut — die BR 05)
mit Normaltender (Bavari 2'2'T26)
in HO und N. Wie fein und weit-
gehend detoilliert diese Modelle
sind, broucht wohl koum mehr
betont zu werden; die Abb. 1
und 2 mbgen (in Ergdnzung v unserem Messe-
bericht in Heft 3/71) hierfiir jedoch noch einmal Be-
weis fihren. AuBerdem hat der Tender der N-BR 051
nun die richtigen, ihm ongestammien Drehgestell-
blenden. Die Fohreigenschoften sind auch bei diesen
beiden Modellen hervorragend, denn es wurde der
bewihrie Antrieb der BR 50kab unveréndert iiber-

Erwth
feine und exokt! ousgefihrte Beschriftung: sogar beim
N-Tender kann man noch jede kleine Ziffer lesen
[allerdings nur noch mit einer Lupe).

Zwar nicht nev, aber in ihrer neven Farbgebung
(rote DB-Lackierung) ist nun auch die E 69 erhdltlich.

Stellvertretend fir den jetzt ausgelieferten Contai-
ner-Tragwagen Lbs 598 mit verschiedenen 20'- und

Abb. 3

r ist sicher noch die GuBerst ~

Abb. 1. Die
Feinheiten des
Fihrerhauses
und der Tender-
stirnwand der

HO-BR 051

Abb. 2. Der
kleine N-Bruder
steht auch in
diesem Punkt
kaum zurick

TN

Y

ol

40'-Containern (s. auch Heft 3/71, 5. 146) sei hier
noch einmal dieses Modell mit zwei 20'-,DANZAS"-
Containern vorgestellt, die durch ihre blou-gelbe Lak-
kierung auf jeder Anlage sicher sehr oMraokiiv und
belebend wirken.

Und den schon bekannten Kiihlwogen Tmmehss 50
gibt es jetxt mit neven Dekors ,Tucher-Pils” und ols
«Coca Cola"“-Kilhlwagen. Nicht zu vergessen sei hier
noch der 2. KI. Oldtimer BCi Bay 05 als ,boarischer”
EdelweiB-Lokalbahn-Wagen in patriotischem WeiB-
Blov mit grovem Untergestell in der schon wvon
der DR-Ausfiihrung her bekannten weitgehenden De-
taillierung. Die Innenbeleuchtung ist bei diesem Mo-
dell schon vorbereitet und es braucht nur noch ein
Birnchen eingeschroub! zv werden.

Der DB-Container-Tragwagen Lbs 598 mit vorbildentsprechend lackierten ,DANZAS”-Containern,

deren Stirnwandtiren zum Offnen sind. Die Container sind einzeln obzunehmen und kdnnen so z. B. auf

Wiking-Transporter umgeladen werden.

# OANZAS ¥ DANZAS =

GENTRANSCD

NTRANSCO
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Abb. 1 (unten). Das Fleischmonn-Relais 522 ohne die
Abdeckung. .Eingekreist” sind die Kontakie, an die
Spu|enousd‘v|usse ongelétet werden missen. Zum Foto-
grafieren wurde der im Text erwdhnte schworze
Massedraht der Deutlichkeil halber gegen einen wei-
Ben ocusgetauscht

Abb. 2. Aus dieser Groflaufnohme geht die Kon-
toktbelegung der SpulenanschiUsse fir die End-
abschaltung deutlich hervor,

Fleischmann-Relais 522 - auf Endabschaltung .umgepfriemelt

Bei meiner zur Zeit entstehenden kleinen
Schmalspuranlage war fiir einen mit Blinklicht
gesicherten Bahniibergang ein dber Gleis-
kontakte gesteuertes Relais erforderlich. Ein
vorhandenes Fleischmann-Relais 522 sollte hier-
fiir eingesetzt werden, aber da ich aus Sicher
heitsgriinden nicht auf die Endabschaltung ver-
zichten waollte, wurde es zunichst einmal auf
eine Umbau-Méglichkeit hin untersucht. Und
siehe da, der Umbau lief sich ganz leicht be-
werkstelligen.

Nach dem Abnehmen der Abdeckung werden
die beiden Mittelanschlilsse der Spulen — sie
sind auf der Grundplatte festgelétet — abge-
trennt und vorsichtig direkt an die Kontakte 3

und 4 angelotel; die linke Spule an 4, die
rechte an 3 (s. Abb. 2). Die schwarze Masse-
leitung (Mittelanzapfung), die ebenlalls auf der
Grundplatie festgeldtet ist, wird nun auch ab-
getrennt und direkt an den Kontak! B ange-
lotet,

Dies ist eigentlich schon das ganze ,Hexen-
werk”®. Unter Umstinden miissen allerdings die
Kontakte fiir ein einwandfreies Funktionieren
noch etwas nachjustiert werden,

Bei mir arbeitet das Relais véllig stérungs-
frei und wird selbst von einem leichten Schmal-
spurwagen, der schnell dber die Kupferdraht-
Gleiskontakte rollt, anstandslos geschaltel

J. P. Balcke, Gliicksburg

(Fortsetzung Arnold S 3/é in Ldnderbahnausfihrung)
ouch om Tender sind huffll-.'oﬂlﬂ. DaB das liLc_m

hdcnhlh m dn und-mm-s 36 ein sehr on-
spr

AuvBerdem nnd mrﬂhn\mln auch der Agip-Kessel-

or nicht aus den frei
Gilt beim Nachibetrieb Gberhaupt nich? aul.
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gen und der  Gelati-Motta“-Kilhiwagen ousgelie-
fert worden.



Wildromantisches Brickenmotiv auf der Westernbahn.

-

High noon” am Ammersee

Nahe dem Ammersee. vor den Toren Miinchens,
gibt es seit einigen Jahrem zwischen Inning und
Hirsienfeldbruck einen besonders hiibschen Mirchen-
wald, der jetzt. dem Trend der Zeit folgend, um
eine neue Attraktion bereichert wurde: eine richtige
Westernsiadt in Originalgréfe mit _.Saloon”, _City
Hotel” und .Wells Fargo®, die ein bekannter Film-
architekt erstellt hat. Sogar ein lebensecht dargestell-
ter .Gun Fight™ sorgt zu fjeder vollen Stunde fiir
Nervenkitzel. Am 19. Juni 1971 wird dieses .Spek-
takel” erlffnet. Und awnch an die Modellbahner
wurde gedachi: Nicht pur filr _unsereinen”™ wurde

eine stilechite HO-Anlage. c¢benfalls im _Wilden
Westen™ angesiedelt. in einer Grife von 2,5 x 3.6 m
aufgebaut. Sie steht im .Old Inn®, das als Museum
hergerichtet wurde, und kann, da sie automatisch
liuft, von jedem Besucher in Bewegung gesefzi wer-
den. Viel Landschafi, wenig Gleise und original-
getreue Fahrzeuge warten aufl die Western-Fans -
mehr wollen wir im Moment nicht verraten. Auf
jeden Fall lohnt sich - nicht nur fiir MIBAhner
und deren Bonanza-begeisterte Spriflinge ein Be
such im .Wildesien Wesien, den es (in Bayem) je
gab! ESBE
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Abb. 2. Die Londscheft mit den kahlen Felsenbergen erinnert an manchen ,Western™

Abb. 3. Der Mittagszug ist gerade in .Little Hot Gun Town" eingelaufen.
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Das ,Dieselnve” Diesellokmodell

ven Dipl.-Ing. F. W. Hoepke, Brackwede

Der Bahnbetrieb ist bekanntlich untrennbar
verbunden mit bestimmten Gerduschen, und
auch die Atmosphdre einer Modellbahnanlage
wird in nicht geringem MaBe dadurch beein-
fluBt, ®b und wie es gelingt oder gelungen ist,
solche Gerdusche in die kleine Welt auf dem
Tisch hineinzubringen.

Die wichtigste Gerduschquelle ist dabei si-
cherlich die stehende oder fahrende Lok selbst.
Ich habe deshalb nach einem ecinfachen und
billigen Weg gesucht, zumindest meine Diesel-
loks auch in akustischer Hinsicht an das groBe
Vorbild anzupassen.

Ausgangspunkt meiner Uberlegungen war die
Tatsache, daB die meisten Modell-Loks immer
ncch erheblich schneller sind als sie eigentlich
sein dirften, und daB man folglich ohnehin
elwas tun muB, um sie aul modellgerechte Ge-
schwindigkeiten zu drosseln. In der MIBA 2/
1968 hatte ich schon dargelegt, wie dies mit
Hilfe von Glihlampen geschehen kann und
auch darauf hingewiesen, daB die der Glih-
lampen eigentiimliche Widerstandscharakteri-
stik hierbei besonders nutzlich ist

Es lag nun nahe, auch einmal andere Bau-
elemente auf ihre Brauchbarkeit hin zu unter-
suchen, und schlieBlich probierte ich aus, wel-
chen Effekt wohl ein Elektromotor als Vor-
schaltwiderstand haben konnte. Das ging zu-
néchst gar nicht sehr gut, da das Fahrverhalten
der Lok ausgesprochen instabil wurde — aber
das Ger@usch des als Vorschaltwiderstand be-

nutzten Molors (der mechanisch nicht belastet
war und folglich frei lief), also das Gerdusch
war einfach Klasse! Ich habe deshalb versucht,
durch zusatzliche Schaltungstricks wieder ein
vernunftiges Fahrverhalten herzustellen, ohne
den akustischen Effekt zu beeintrachtigen. Als
beste Méoglichkeit hal sich die in Abb. 1 skiz-
zierte Schaltung erwiesen, die ich nun erldutern
will

Vor den eigentlichen Fahrmotor FM wird als
Vorschaltwiderstand der ,Diesel*motor DM ge-
schaltet, der seinerseits durch einen nte-Wider-
stand (HeiBleiter) von geeignetler Grifle dber-
briickt wird. Es handelt sich also im Prinzip
um ein System von dréi variablen Widerstin-
den, von denen sich jeder allerdings in Ab-
hingigkeit von Spannung, Temperatur, Zug-
last usw. nach eigenem Gutdiinken dndern kann
und auch dndert. Eine theoretische Durchrech-
nung ist deshalb so gut wie unmdéglich. Man
kann durch Versuche jedoch Faustregeln er-
milteln.

Dabei geht man selbstverstdndlich vom Fahr-
motor FM aus, der ja ohnehin im Triebfahr-
zeug vorhanden ist. Fir DM wihlt man am
besten einen 12 V-Elektromotor, der so be-
schaffen sein soll, dab FM, wenn ihm DM vor-
geschaltet wird, bei voller Fahrspannnung noch
nicht oder andernfalls gerade eben lduft. Der
nte-Widerstand zur Uberbriickung von DM ist
dann, je nach Loktyp, Erhaltungszustand,
GrofBe von DM usw. richtig dimensioniert, wenn

Abb. 2. Das Fahrgestell der Marklin-V 200 mit eingebautem ,Diesel”-Motor (alter, aus-
geleierter Gatzold-Motor), der schon bei kleinen Drehzahlen sehr naturgetreu .nagelt”.
Um moglichst guten Kontakt mit dem Chassis zu schaffen, erfolgt der Einbau mit senk-
rechter Welle. Die ntc-Widersténde sind rechts deutlich sichtbar. DM muB selbsi-
varstdndlich genou so entstort werden wie andere Modellmotore ouch!

Abb. 1. Grund-
schaltung fir
Gleichstrom-
betrieb. F Fahr
motor, DM
.Diesel“-Motor,
nic = Heiflleiter
gwenwol 50Qin
erie|,




Abb. 3. Das Untergestell
der Mérklin 216. Um die
mit einer zusdtzlichen Gos-
turbine ousgestattete 210
zu simulieran, wurde ein
wdlzgelagerter Motor mit
hober Laufglte verwendet,
der aus einer V 2-Rakete
stammt (nur fior 1,5W Lei-
stung bei 10 Minuten Be-
trieb ausgelegt!). Der Ein-
bau erfolgt hier horizontal
in einem vorher ausgesdg-
ten Ausschnitt des Lok-
rohmens. Die ntc-Wider-
sténde sitzen unmittelbar
ober dem freien Wellen-
ende des Motors.,

sein Kaltwiderstand im Bereich von 75 bis 200 @
liegt. Am besten probiert man dies aus, indem
man DM und ntc zundchst noch nicht in die
Lok einbaut, sondern in die Stromzufilhrung
zum Gleis einschaltet und dann solange variiert,
bis der Effekt den Vorstellungen entspricht.

Was geschieht nun, wenn man eine so aus-
geriistete Diesellok in Betrieb setzt? Wir off-
nen den Fahrregler zundchst nur ein wenig:
ntc ist noch kalt, hat also einen hohen Wider-
stand, und der Fahrstrom flieBt folglich im
wesentlichen iber DM zu FM. FM moéchte nun
wohl anlaufen, kann aber nicht, weil er mit
der geringen Spannung Lok und Zug noch nicht
in Gang setzen kann. Dagegen fangt DM, der
ja mechanisch nicht weiter belastet ist, zu
schnurren an (der Lokfithrer ]laBt seinen Diesel
an und ld8t ihn im Standgas warm laufen).
Zum Anfahren dreht man nun den Fahrregler
mehr oder weniger ganz auf: DM geht jetzt
auf hohe Drehzahl, FM erhdlt nun wenigstens
so viel Spannung, daB er anlaufen kann (der
Lokfiithrer gibt Gas, der Diesel wummerl hoch
und der Zug setzt sich langsam in Bewegung).
Da der Fahrregler nun schon offen ist, kann
man die Hande in den SchoB legen, denn alles
Weitere laduft nun automatisch ab. Der ntc-
Widerstand erwdrmt sich und 148t somit mehr
und mehr Strom durch, dadurch wird FM
immer schneller und DM immer langsamer (der
Zug beschleunigt langsam auf Héchstgeschwin-
digkeit, das Gerdusch des Diesels verschwimmt
mehr und mehr im Gerduschpegel des fahren-
den Zuges).

Soweit das Prinzip; alles in allem schlidgt
man dabei gleich mehrere Fliegen mit einer
Klappe:

1. Die Akustik einer Diesellok 148t sich ge-
radezu tduschend echt nachahmen. Dabei ist es
von Vorteil, wenn man fir DM einen Motor
nimmt, dessen Lager schon ein biBchen aus-
geschlagen ist, dann kommt nidmlich das ,Na-
geln® im Standgas besonders schéon heraus.
{(Wer lieber eine Gasturbinen-Lok simulieren
will, muB fiir DM einen besonders sorgféltig
gelagerten Motor nehmen. Ich habe fir die
BR 210 als DM einen wilzgelagerten Motor ge-
nommen, der beim Anfahren eine Art von
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«Starfighterpfeifen* produziert)
2. Man erhilt ein sehr weiches und gleich-

maBiges Anfahren der Maschine mit einer
ausgesprochenen ,Kriechspitze® bei Hodhst-
geschwindigkeit. In &hnlicher Gite 1aBt sich das
sonst nur durch das Anbringen von zusatz-
lichen Schwungmassen am Motor erzielen.
Wihrend aber Schwungmassen auch nur noch
ein sehr langsames Abbremsen gestatten (was
dann meistens auf Kosten der Prellbécke geht),
hat man hier den Bremsvorgang vom Fahrregler
her immer unter Kontrolle.

3. Es liBt sich eine realistische Héchst-
geschwindigkeit einstellen, weil die Kombina-
tion von DM und ntc insoweit wie ein ge-
wohnlicher Vorschaltwiderstand wirkt. Welchen
von den beiden Teilwiderstinden man fiir die
Beeinflussung der Hachstgeschwindigkeil va-
rilert, ist an sich Geschmacksache. Im allge-
meinen wird aber ein Eingriff am ntc-Wider-
stand leichter zu bewerkstelligen sein, da des-
sen VergroBerung oder Verkleinerung bei Se-
rienschaltung mehrerer Einzelwiderstinde leicht
Jnobglich ist. (Achtung: ntc-Widerstande dirfen
nicht zueinander parallel geschaltet werden!).
Feineinstellungen der Hochstgeschwindigkeit
erreicht man, indem man kleine 12 V-Gliih-
lampen (fir Lok- oder Wagenbeleuchtung) zu
den Motorklemmen parallel schaltet. Bei Mark-
lin- und Kleinbahn-Loks kann man auch durch
Auswechseln der Schleifbiirsten (Kohle gegen
Drahtgeflecht: Lok wird schneller; Drahtgeflecht
gegen Kohle: Lok wird langsamer) einiges er-
reichen.

In jedem Fall ist darauf zu achten, da8 DM
immer unmittelbar auf dem Maschinenchassis
befestigt wird, ohne irgendwelche elastische
oder dimpfende Zwischenlagen, Einbaubei-
spiele konnen Abb, 2 und 3 entnommen wer-
den, Ein gewisses Problem ist dabei, wie immer
bei zusatzlichen Einbaulen, der Platzbedarf, der
natiirlich in ersler Linie von DM bestimmt wird.
Im allgemeinen wird man aber — zumindest
bei den gréBeren Drehgestellmaschinen auf
keine uniiberwindlichen Schwierigkeiten sto-
Ben, Bei Platzmangel kann man natiirlich auf
einen kleineren Motor DM ausweichen, jedoch
riskiert man dabei, statt des sonoren Wum-



merns (wie es sich fir einen Diesel gehort) das
Knatlern eines wildgewordenen Mopeds zu er-
zeugen.

Normalgrweise kommen fir DM die handels-
iiblichen Motoren aus der Bastelkiste in Be-
tracht; da es sich hierbei wohl immer um
Gleichstrom-Maschinen handelt, ist auch die
Schaltung gemdB Abb. 1 nur fur Gleichstrom-
belrieb geeignet. Fiir den klassischen Mirk-
linisten konnte dann eine Schaltung gemaB
Abb. 4 Abhilfe schaffen. Die Platzprobleme
werden hierbei [reilich noch groBer, weil ja
auber den zusdtzlichen Gleichrichlern immer
noch das Umschaltrelais irgendwo unterge-
bracht werden muB.

An sich ist eciner der Hauptvorteile des in
Abb. 1 skizzierten Prinzips der wirklich butter-
weiche und sehr langsame Beschleunigungs-
vorgang, auch bel voll aufgedrehtem Fahrreg-
ler; allerdings legt der Zug dabei bis zum Er-
reichen der Hodhstgeschwindigkeit auch etwa
10 bis 30 m zuriick. Nach den Modellgesetzen
ist auch das immer noch reichlich knapp, aber
so genau braucht man's ja nicht zu nehmen.
Andererseits sind 10 m fur den Besilzer von
kleinen Anlagen, die ihren Zigen nicht viel
LJAuslauf” bieten kénnen, schon wieder viel zu
viel. Hier kdnnte mit einer Schaltung gemiB
Abb. 5 geholfen werden, bei der die gegen-
seitige Beeinflussung von DM und FM nicht
mehr auftritt. Eine so ausgeriistete Lok fdhrt
sich dann wie jede andere unveranderte Indu-
striemaschine auch, nur daB sie eben noch zu-
satzlich ,dieselt”, Diese Schaltung ist in jedem
Fall nur die zweitbeste Losung, aber das ist
immer noch besser als gar keine!

Ich habe mittlerweile 5 Maschinen mil der
Schaltung gemdB Abb. 1 ausgestattet und bin
damit sehr zufrieden. Damit erhebt sich zwangs-
ldufig die Frage, ob man nicht auch bei Dampf-

Abb. 4. Grundschaltung
fir Wechselstrombetrieb.

Abb. 5. Die modifizierte
Grundschaltung zur Ver-
kirzung der  Anlauf.
strecke. Der Schutzwider-
stand R is! nétig, um den
ntc-Widerstand vor dem
.Verbraten® zu bewah-
ren; er wird am besten
als 12 V-Lampe geeigne-
ter Grofle vorgesehen.

und Elloks irgend etwas dhnliches zustande
bringen konnte,

Es wire natiirlich schén, wenn man die viel-
faltigen Gerdusche einer Dampflok ebenfalls
auf einfache und billige Weise simulieren
koénnte, aber dafiir habe ich bis jetzt noch
keinen gangbaren Weg gefunden®). Dagegen
1aBt sich das butterweiche Anfahren sogar sehr
einfach erreichen, wenn man in Abb. 1 DM
durch eine kleine Glithlampe ersetzt, Nach
meinen Versuchen ist eine 12 V-Lampe mit 1,2
bzw. 2 oder 3 W Nennleistung (je nach Ma-
schine) geeignet. Da die Glihlampe auch Wedh-
selstrom vertragt, ist diese modifizierte Schal-
tung auch fiir Mirklinisten verwendbar.

Bei Elloks kann man genau so verfahren. Es
wire allerdings zu iberlegen, ob man nicht
wenigstens das Aufheulen der Motorlifter
beim Anfahren wiedergeben sollte. Hierzu
milbte man ecinen sehr kleinen (Minitrix?) und
duberst sorgfdltig gelagerten Motor (damit er
wirklich heult und niéht rattert) verwenden,
Die Schaltung wire dann gemiB Abb. 6 auszu-
fuhren.

Das wiire so ziemlich alles. Aber das Schonste
an der Sache kommt — wie immer — zuletzt:
Wenn Sie namlich in aller Stille und klamm-
heimlich eine Diesellok aul ,Dieseln” umge-
rilstet und ebenso heimlich mit dem Fahrregler
den neuen Fahrstil geiibt haben, dann laden Sie
doch mal véllig harmlos und ,so nebenbei*
Ihren besten Freund ein. Lassen Sie ihn neben
dem Hauptbahnhof Platz nehmen und betrach-
ten sein Gesichl, wenn der Mann in der V 200
den Diesel rumpelnd anspringen und ein biB-
chen im Stand .nageln” 1aBt, wenn er dann
LPulle” gibt und der Diesel losdréohnt, wenn
der Zug sachte aus dem Bahnhof gleitet, immer
schneller seine Runden dreht und dann (wenn
Sie ndmlich den Regler nicht ganz zudrehen)
schlieBlich mit leise tuckerndem Diesel eben vor
besagtem Freund wieder stehen bleibt. Sie
werden ein mablos verdutztes Gesichl sehen!
(und sich wahrscheinlich schleunigst daran ma-
chen, die néchste Diesellok umzuristen).

*) Einen Generator zur Dampf-Gerdusch-Imitation
gibt es ja mittlerweile (s. Messe-Heft 31971, S. 148),
aber der ist leider nicht gerade billig. Nichisdesto-
weniger sind die Gerdu

=N e aber auch verbliffend
originaigetrev. D. Red.

Abb. 6. Da in diesem Fall
nur ein sehr kleiner Motor
mit entsprechend geringem
rauch fir DM in-
g g Wy
altung en r den in
Abb. 1 lt?:ﬂ&ﬂ!n Verhalt-
nissen erheblich aus dem
Glcid.tgcwidal geraten. Eine
zu DM parallel geschaltete
12 V-Glihlampe geeigneter
roBe stellt das leich-
gewicht wieder her.




Abb. 1. Der Gleisplan im Mafistab 1:30
stellt im Grunde genommen eine doppelte
Acht dar.

00F

.Die Anlag' sieht man wohl -
allein es fehlt der Name!”

Eine nicht alltagliche
HO-Anlage

von einem gewissem Herm Reto Téndery
(0. &.). Mehr wissen wir leider nicht. also
auch nichi seine Beweggriinde filr die etwas
cigenwillig angelegte Anlage. Herr T. lieb

Abb. 2. Die Tunneleinfahrt zur Kehrschleife |
Abb, 3. Das kleine Gitergeldnde mit Tanklager

Abb., 4 (5. 401 Blick Uber den Bahnhof mit der gut wirkenden
Bricke. Eine gegllckte Komposition !
-






Abb. 5. Zugbegeg-
nung ouf der Houpt-

strecke vor Kehr-
schleife 1l. Die koh-
len Hénge sollen

noch bewcldet wer-
den

Abb. 6. Das Giter-
peldnde ous der Ge-
genrichtung gesehen. I
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aber offenbar lange Fahrstrecken und waheschein.
lich weniger den Rangierbetrieb, wie aus dem Strek-
kenplan hervorgehi. DaB sein Bahnhof im Gegen-
satz zu anderen Anlagen in einem Talkessel liegt.
ist eine selten praktizierte Lisung. Durch die gut ge-
lungenen Mauer- und Arkadenpartien wirkt das Ganze
jedoch nichi eingeengt, ja im Gegenieil eher _eisen-
babnig”. 7u diesem Eindruck trigt die iiber das
Bahnhofsgelinde fithrende Briicke wesentlich mit bei!

Der  Bahnhofs-Gleisplan  weist  allerdings  einige
leicht zu behebende Miingel auf. So z. B. die feh-
lenden Zichgleise an beiden Seiten. Hier kinnten
vielleicht die beiden Einfahrtweichen durch je eine
Dkw ersetzt werden, Dieser kleine Eingriff wird

3
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wahrscheinlich keine grofen Umbauarbeiten erfor
dern und nur Vorteile bringen, Erstens ist es vor-
bildgerechter, zweitens kénnen lange .Metten” (Wiir
mer) ausgezogen werden und drittens sind zur Noi
Absiellgleise vorhanden, wenn das _Gewiihl® im
Bahnhol mal zu grof wird.

Die Gleise 1 und I wirken eiwas isoliert. Rein
optisch wiirde hier eine Gleisverbindung wohliwend
wirken. die - wenn Herr T, seine Auiomatik nichi
sibren will - an der Plus- und Minusschiene mit
Trennstellen versehen und nicht benutzt wird.

Vielleicht (iberdenken Sie einmal unseren Vor-
schlag, lieber Herr T., und schreiben uns mochmals,
diesmal aber mit genauer Adressenangabe!

Bilder, Begleitbrief und Manuskript bitte jeweils mit vollstindiger Adresse versehen!
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Riimeldungen fir Gleisbildstellpulte —

I Ludwig Glathe, Hannover ]

Nachdem in letzter Zeit in der MIBA so viel
von der Verwendung von elektronischen Bau-
teilen_die Rede war und gar mancher sogor
den Einsatz von kompletten elektronischen
Bousteinen gefordert hat, méchte ich doch
einmal in einer ,Gegendarstellung” einige
nitzliche Schaltungen in herkémmlicher Schalt-
tachnik vorstellen.

Es ist mein Bestreben, bei meinem Stellpult
mit schematischem Gleisbild mit méglichst
wenig Schaltern bei einem Héchstmafl on
Sicherheit auszukommen. Dborwud\unfen
werden nur dort eingebaut, wo man den Zug
nicht sehen kann, sowie fir Weichen in ein-
facher Form. Diese Methode schont einerseits
den Geldbeutel und hélt andererseits das
Stellpult Gbersichtlich, Lediglich fir automati-
sche Schaltungen werden einige Relais ein-
gesetzt. :

Fir Riidkemeldungen mache ich mir die Tal-
sache zu Nutze, daB Glihlampchen leuchten,
wenn man sie mil einer Spule oder einem
Motor in Serie schaltet. Somit hat man auf
einfache Weise eine Meldung von Loks auf
abgeschalteten Gleisen und von der Stellung
der Relais mit Endabschaltung.

Eine einfache Schaltung fir Lokriickmeldung
zeigen die Abb. 1 und 2. Es missen hierbei
Toster verwendet werden, die nur so lange
Kontakt geben wie sie betdtigt werden -
Momenttaster (Abb. 1) — oder cber Umschalter
(Abb. 2). Verwendet man einfache Schalter,

. ---i-r--l-

ganz ohne Elekironik

so kann unter Umsténden der Strom den in
Abb. 1 gestrichelt dargestellten Weg nehmen
und es kommt eine falsche Meldung zustande.
Die Anwendung in der Praxis geht folgender-
maflen vor sich: Man |68t die Lok auf die
ab?osdmliefa Strecke ,ouflaufen” und am
Stellpult leuchtet das Lampchen auf, sobald
die Lok steht.

Die Riickmeldung von Relaisstellungen ist
nur, wie schon angedeutet, bei Relais mit
Entjob:dnullung méglich (ohne grofien Auf-
wand). Die Endabschaltung bewirkt némlich,
dafl nur eine Spule jeweils vom Strom durch-
flossen werden kann, und zwar diejenige, die
als ndchste geschaltet wird. Schaltet man nun
in diesen Stromkreis ein Lémpchen, hat maon
eine einfache und sichere Rickmeldung. Das
Schaltschema hierzu zeigt Abb. 3.

Wer - und Relaismeldung gleichzeitig
haben méchte, kann die Schaltung nach Ab-
bildung 6 anwenden. Es sind hier zwei Trafos
emg‘azeid-mei; die Schaltung funktioniert je-
doch auch mit nur einem Trafo. Mit dem zwei-
ten kann man aber den Fahrtrafo | entlasten.
Trafo 1l kann entweder ein Klingeltrafo, ein
gesonderter Beleuchlungstrafo oder ein zwei-
tes Fahrpult sein.

Abb. 5 zeigt eine AnordnunP, die dann ver-
wendet werden mufl, wenn Relais durch Gleis-
kontakte geschaltet werden sollen. Die An-
schliisse des Relais sind vertauscht, es ist ,um-
gekehrt” wie in Abb. é eingebaut. Die Strom-
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Abb. 3. Eine einfache deltw?
zur Rickmeldung von Reloisstel-
lungen.
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Trofo Trafe
Abb. 1. Anschiuf des Abb. 2. Die Vorionte mit Um-
Meldeldmpchens. schalter,
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Abb. 4. Der vom Verfasser gebastelte Weichenschal-
ter (Druntersicht), mit dem die Weichen einer Fahr-
strafle _in einem burdlgong“ geschaltet werden,

versoglpung der Glihbirnen kann gemeinsam
iber Trafo | laufen, jedoch nicht gemeinsam
Ober einen zweiten. Es miBten fir die Lok-
und Relaisrickmeldung je ein gesonderter
Trafo (Il und I} verwendet werden.

Da Marklin-Weichen keine Endabschaltung
haben, habe ich ein eigenes Weichenschalter-
System ousgeknobelt, bei dem die Relaisriick-
meldung durch die Schalterstellung ersetzt
werden kann.

Der Kern des Ganzen ist eine Schroube, die
als Achse senkrecht durch die Stellpultplotte

Abb. 5. Wenn Gleiskontakte zur Relaisbetétigung
verwende! werden, entfdllt dann beim Relois die
untere Momentlaste — sie wird ja proktisch durch
den Gleiskontak! ersetzi. Die Verbindung muB also
durchgehend sein, da sonst der Stellstrom vom Gleis
nicht zur Spule gelongen kann.
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Abb. & Schaltung fir gleichzeitige Lok- und Relais-
rickmeldung. Trafo |l kann evtl. entfallen,

gesteckt wird. Unten halten zwei Muttern
einen federnden Bigel, der beim Drehen iiber
Kontakte streicht. An der Oberseite wird der
Schaltknopf in Form eines kleinen Zeigers
aufgeklemmt. Der Aufbau des Schalters ist
sehr einfach und bietet durch verschieden
mégliche Kontoktanordnungen eine Menge
Schaltméglichkeiten. Die Entwicklung des Wei-

Abb. 7. Das Stellpult, bei dem mehrere des in Ab-

bildung 4 gezeigten Weichenschalters in das Gleis-
bild eingesetzt sind.
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chenschali-Systems sei im folgenden zum bes-
seren Verstdndnis Schritt fir Schritt erldutert.

Die Abb. 4 zeigt einen einfachen Weichen-
schalter, wie er auch in Abb. 9 samt Ki;:g
schaltern in einer Glaishgrfe untergebracht
ist. Es liegt aber naohe, die Weichen- und
Gleisschalter zu vereinigen, um weniger Schal-

ter zu bendtigen und uud\H UM Sie VONRIN- ziuiung

ander abhdngig zu machen. Hierfir erhdlt der
Weichenschalter zwei zusédtzliche Kontakte,
die er in Endstellung schlieBt (Abb. 10). Statt
des Bohnstromes wird nun der Massestrom,
der auch zum Weichenstellen benutzt wird,
herangezogen. Die Mittelschiene wird also
an Masse gelegt, die Auflenschienen on den
Baohnstrom. Jeder Schalter soll nun seinen
Strom vom vorhergehenden erhalten und so
ist ouch nur noch dasjenige Gleis stromfiih-
rend, in das die gestellte Weichenstrafie fihrt.

Die Schaltung muB jedoch noch weiter ent-

wickelt werden, da es in der bisherigen Form  Zuleitung

nicht méglich war, die einzelnen Gleise ab-
zuschalten. Dies besorgt nun ein Kippschalter,
der vor die gesamte Gleisgruppe gelegt wird
EAbb. 13) und der gleich mit zur Sicherung der
infahrt benutzt werden kann.
Unglicklicherweise wird durch den Ein-
gangsschalter und das Koppeln der Weichen-
schalter auch der Weichen-Stellstrom unter-
brochen: die Weichenschalter kénnen betétigt
werden, ohne dafl sich die Weiche mit ver-
stellt. Die Weichenschalter zeigen also eine

falsche Stellung an. So bleibt nur der Einbau Zukituna

eines weiteren Kontakies (Abb. 12). Beim
Schalten der Weiche wird fir einen Moment
der neve, mittlere Kontakt zusommen mit den
Kontakten zu den Weichenspulen berihrt
(wenn dem betreffenden Schalter vom ,Vor-

nger” kein Strom zugeleitet wird) und die

eiche wird auf jeden Fall umgeschaltet.
Unter dem Stellpult sdhe also die Verwirk-
lichung der Schallung aus Abb. 12 so aus,
wie in Abb. 15 dargestellt. Man erkennt, daf3”
so kein Zug in einem Gleis Strom erhdlt und
so auch keinen ,Satz” machen kann.

Besteht man ouf der Trennung von Wei-
chen- und Bahnstrom -~ vielleicht, weil man
Wert auf die Masserickleitung durch die Au-
Benschienen legt r weil man Gleiskon-
takte vorsehen mochte —, so bleibt entweder
die Verwendung eines zweiten Trafos (Ab-
bildung 21) oder der Bau eines Weichenschal-
ters mit zwei Kontakireihen (Abb. 14).

Bei doppelten Kreuzungsweichen mit den
Stellungen Kreuz- und Bogenfahrt muB3 dieses
Prinzip allerdings durchbrochen werden. Die
anschlieBenden Gleisabschnitte missen wieder
durch Einzelschalter abgesichert werden, falls
sie nicht von einer Weiche durch deren $chal-
ter schon gesichert sind (Abb. 16).

Bei Gleisverbindungen gilt dasselbe. Es kann
fir jede Weiche ein getrennter Schalter ein-

baut werden (Abb. 17); damit sind die den

eichen anschlieBenden Abschnitte abschalt-
bar. Dabei ist jedoch noch nicht garantiert,
dof die Weichen auch gegeneinander abwei-
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Abb. 8 u. 9. Die ursprm?lidu Form des
Weichenschalters (links) und sein Einbau in eine
FahrstraBe.
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Abb, 10 u. 11 Der Schalter ist um zwei
Endkontakte fir die Gleisversorgung erweitert worden.
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Abb. 12 und 13. Nochmals erweitert.
Durch die mittlere Zule“u? zwischen den beiden
Momentkontakten ist das Umschalten der Weichen
gewdhrleistet,

send gestellt sind, wenn nicht durch die Ver-
bindung gefahren wird. Die ,Fremdstellung”
wie beim groflen Vorbild zur Vermeidung
von Flankenfahrten ist erst dann gewdhr-
leistet, wenn beide Weichen von einem Schal-
ter gestellt werden (Abb. 18). Dieser Weichen-
schalter erzeugt aber gleichzeitig eine Abhdn-
gigkeit fir die beiden anschlieBenden Gleis-
abschnitte, wenn er auch fir die Stromzufiih-
rung benutzt wird. Soll jede einzelne der
AnschluBstrecken fiir sich allein bei gerader
Fahrt abschaltbar sein, sind zusdtzliche Schal-
ter nétig, die vom Weichenschalter unabhén-

Abb. 14 und 15. Zwei Schleifer missen vorgesehen
werden, falls man den Bohnstrom wie Oblich am
Mittelleiter trennen will.
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Abb 16. Das Prinzip einer Dkw-Schaltung Abb. 17 u. 18. So wird eine Gleisverbindung durch
zwei Weichen in den Aufbau einbezogen.

b
schalten. Soll ein Weichenschalter eingebaut
1 werden, dem von Trafo Il Bahnstrom zuge-
4‘\_,—.“ leitet wird, so muf3 der mittlere Zuleitungs-
kontakt fir den Weichenstrom an Trafo Il
angeschlossen werden (ebenso die Weiche).

Trafo Il wurde in der Schaltung der Abb. 21
Abb. 19. Diese dritte Variante ist notwendig, wenn uuchdglauch mit ausgenutzt, um sdmiliche Bir-
die parallelen Gleise einzeln abschaltbar sein sollen.  nen der Lokriickmeldung aus Trafo | und Il
und ein Relais mit Rickmeldung (mit Anschluf
Uber einen Gleiskontakt) zu betreiben (ge-

3}9 sind (Abb. 19). Ein in der Néhe liegender
eichenschalter kann hierfir herangezogen
werden. Das Schema meines Weichenschalt-
Systems geht aus der Abb. 20 hervor.
Die Abb. 21 zeigt hingegen die fertige”
samt Weichenschalter-System
auf einer Anloge, auf der zwei Fahrtrafos
| und Il) verwendet werden. Trafo | liegt mit  Abb. 20. Schema
asse an der Mittelschiene, um den Wei-  for die Verdrah-
chenschalter unkompliziert einsetzen zu kén- fung des Wei-
nen. Der AnschluB eines Relais mit Rick-  chenschalters.
meldung an Trafo | ist in der dargestellten
Weise méglich. Der Fahrtrafo Il ist ,normal”
an die Schienen angeschlossen, wodurch es
méglich wird, ein Relais in Ublicher Weise zu
betreiben und durch einen Gleiskontakt zu

1 ) 3 4
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Abb. 21. Ge-
samtaufbau
der verschie-
denen Einzel-
elemente.
Wichtig ist vor
allem der
phasengleiche
AnschluB aller
Transformalo-
ren!




Die Entwicklung der deutschen Schlafwagen

von Rolf Ostendorf, Essen

Seil Bestehen der Eisenbahn gibt es den Be-
griff ,Spezialwagen”. Diesen Sonderfahrzeugen
kommt die Funktion zu, Aufgaben zu dienen,
die mit dem normalen Wagenpark nicht durch-
gefiihrt werden kénnen.

Eine zahlenmdBig starke Gruppe der Spezial-
wagen stellen u. a. die Schlafwagen dar. Sie
verdanken ihren Ursprung dem amerikanischen
Ingenieur George Pullman, der bereits 1872
den ersten Speisewagen einfithrte. Schlafwagen
primitivster Art gab es allerdings schon lange
vor der Einfiihrung durch Pullman, denn schon
1836 stellte eine pennsylvanische Eisenbahn-
gesellschaft Wagen in Dienst, die in drei Rei-
hen iibereinander angeordnete, mit Strohsicken
versehene Liegeplatze besaBen. Pullman kon-
struierte seine Schlafwagen bereits nach mo-
derneren Gesichispunklen. Die ersten im Jahre
1867 gebauten Wagen besaBen gepolsterte Sitz-
binke, die so eingerichtet waren, daB sie wéh-
rend der Nacht in bequeme Ruhelager verwan-
delt werden konnten. Etwas spiter kamen dann
die beriihmten Pullmanwagen in den Verkehr,
die 1873 auch in Europa eingefiihrt wurden.

Auch bei verschiedenen deutschen Lander-
bahnen liefen unter der Direktion einiger Eisen-
bahnverwaltungen recht frith Schlafplatzwagen,
die aber erst gegen Ende der 70er Jahre durch
Schlafwagen im Sinne des Bettabteil-Wagens
abgelést wurden.

Von den verschiedenen in Deutschland Léti-
gen Schlafwagengesellschaften ist die Entwidk-
lung des typisch deutschen Schlafwagens haupt-
sichlich der Initiative der PreuBischen Staats-
bahn zuzuschreiben. Die Ursache lag vor allem
in den Bestrebungen, die auf ihren Strecken*
von der "Compagnie International des Wagons-
Lits* betriebenen Schlafwagenkurse in eigener
Regie und mit bahneigenen Schlafwagen durch-
zufuhren. Eine der vielen Voraussetzungen fiir
dieses Vorhaben war die Beschaffung neuer
Fahrzeuge, die trotz der sprichwbrtlich sparta-
nischen Ausstattung der preuBischen Reisezug-
wagen annahernd einen Vergleich hinsichtlich
Komfort und Bequemlichkeit mit den bis dahin
gewohnten ISG-Schlafwagen zulieBen.

Entsprechend den seinerzeit iblichen Fahr-
gestellbauarten der Eisenbahnwagen in Europa
waren die ersten Schlafwagentypen der KPStEV

nodch als dreiachsige Wagen ausgefilhrt worden.
Die relativ geringen Zuggeschwindigkeiten und
die infolge des gering eingeschdlzten Platzange-
botes kurzen Wagen bedurften noch keiner
Ausfiihrung der Wagen mit Drehgestellen. Doch
das sollte sich bereits wenige Jahre spater
andern. Die steigende Nachfrage nach Schlaf-
wagenpldtzen sowie die Einfithrung des Nut-
zungsrechtes fiir Reisende der 2. Klasse fihrte
zwangsldufig zur Entwicklung des vierachsigen
Schlafwagentypes.

Die von den Waggonfabriken Jos. Rathgeber
in Miinchen, Van der Zypen & Charlier in Deutz
sowie der Breslauer A,G. fir Eisenbahn-Wag-
gonbau bis 1886 fertiggestellten neuen vier-
achsigen Schlafwagen der KPStEV (Abb. 1) enl-
hielten vier einfache, zweisitzige Abteile und
drei Doppelabteile mit vier Sitzplatzen, also
Raum fiir zwanzig Sitzpldtze bzw. ebensoviele
Schlafpldtze. AuBer den beiden getrennten
Aborten fiir Damen und Herren an den Wagen-
enden war noch ein besonderes Dienerabteil
mit vollstdndiger Einrichtung zum Servieren
von Getrinken vorhanden. Die Anordnung der
Betten entsprach im Prinzip der noch heute
iblichen Art. Das Oberbett wurde durch Hoch-
klappen der Sitzrickenlehne und Einhéngen in
Haltegurte hergerichtet. Um in das Oberbett zu
gelangen, bediente man sich einer kleinen, zu-
sammenklappbaren Leiter, die am Tage unter
dem Sitz lag. Die Ausstattung wies manche [ir
die damalige Zeitl sehr geschmackvalle, aber
auch aufwendige Ausflilhrung auf. Die Abteil-
winde waren mit olivgrinem Plsch, die Sitze
mit rotbraunem Pliisch iiberzogen. Seitengang
und Toiletten besaBen Linoleumbéden, in den
Ableilen waren Veloursteppiche ausgelegl. Fiir
die Holzbeschlage, Deckengesimse und Profil-
leisten wurde amerikanischer NuBbaum verar-
beitet.

Die Wagen waren noch mit offenen Biithnen
an den Stirnseiten ausgeriistet, die erst anlaBlich
spaterer Umbauten durch geschlossene Platt-
formen ersetzt wurden. Das hohe Laternendach
mit dem umlaufenden Geldnder und die Gas-
beleuchtung entsprachen noch den seinerzeitli-
gen Gepflogenheiten im Personenwagenbau.
Samtliche Wagen unterstanden zunéachst der
ED Bromberg und wurden auf der Strecke

strichelte Linien, wobei die gestrichelt-gekreuz-
ten Leitungen entfallen). Die Lﬁmr des
onderen Relais (an Trafo | oder |l) kénnen
mit Trafo Il nicht betrieben werden. Man
muB sich also entscheiden, wo man das Relais
onschlieBen will. Ein vorhandener Klingel-
trafo IV ist mit strichpunktfierten Leitungen

eingezeichnet, da mit ihm die Rickmeldebirn-
chen der Relais, die von Trafo Il betrieben
werden, gespeist werden. Wichtig bei diesen
Schaltungen ist, dofBB alle Trafos wirklich
?l!ld‘lphﬂ!lg angeschlossen sindJ:. auch Heft
6/66), do es sonst unweigerlich zu einem
Kurzschlufl kommen muf.
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Berlin — Posen — Warschau eingesetzt. Spater
erhielten auch andere Direktionen Schlafwagen
der neuen Bauart, wobei jedoch schon die
ersten Anderungen in Bezug auf die Abteil-
gliederung und eine neue Fensterteilung fest-
zustellen waren.

Die bis zum Beginn des ersten Weltkrieges
von der KPStEV beschafften Schlafwagen zeig-
ten alle gewisse Merkmale, die ihren Ursprung
in den damaligen Schnellzugwagenbauarten
hatten. Einheitliche Drehgestelle, geschlossene
Plattformen mit eingezogenen Tiren sowie
Oberlichtaufsatze mit beigezogenen Stirnenden
weisen auf die Bestrebungen hin, auch die
Spezialwagen, seien es Schlafwagen, Speise-
wagen oder Salonwagen, dem Gesamtbild des
vorhandenen Wagenparkes anzugleichen. Auch
bei den Wagen der spiteren MITROPA und
der DSG ist diese Anpassung an die Schnell-
zugwagen der jeweiligen Bauperiode festzu-
stellen.

Die steigende Zahl def Nachtfernverbindun-
gen und die mit dem wachsenden Platzbedarf
verbundene Forderung nach mehr Raum und
graBerer Bequemlichkeit veranlafite die PreuBi-
sche Staatsbahn, in den folgenden Jahren
Schlafwagen mit einer Kastenlinge von rund
19 m einzusetzen, ohne jedoch das bereits bis-
her vorhandene Platzangebot pro Wagen zu
erhéhen. Eine Besonderheit dieser Bauart stel-
len die um 1905 bis etwa 1908 von van der
Zypen & Charlier in Kéln-Deutz gelieferten
Schlafwagen dar, die im Hinblick auf das hohe
Eigengewicht und zur besseren Fithrung der
langen Wagen erstmals mit dreiachsigen Dreh-
gestellen der preullischen Regelbauart ausge-
fihrt waren (Abb. 2).

Die Einfihrung dieser Wagen, die lbrigens
zum Teil noch bei der MITROPA als 3. Klasse
Schlafwagen gelaufen sind, leitete einen Wende-
punkt in der Konstruktion des neuzeitlichen
Schlafwagentypes ein.

Bereits 1911 stellte die PreuBische Staats-
bahn als Weilerenlwicklung der vorgenannten
Bauart einen neuen sechsachsigen Schlafwagen-
typ mit einer Gesamtlinge i. P. von 21,5 m in
Dienst (Abb. 3). An duBerlichen Besonderheiten
fallen zwel Merkmale sofort ins Auge. Die
durch die groBere Kastenlange gerdumigeren
Abteile geslalleten eine Verbreiterung des
Zwischenraumes zwischen den jeweils paar-
weise angeordneten Abteil- und Seitengang-
fenstern. Ferner waren diese Wagen mit drei-
achsigen Drehgestellen amerikanischer Bauart
ausgeriistet. Die grundsdtzliche Neuheit gegen-
iiber den bisher bekannten Bauarten lag jedoch
in der geradezu modernen Raumaufteilung der
Abteile. Durch Schriagsetzen der Abteilzwischen-
wande konnte das einzelne Abteil im Bereich
des Waschbedkens um 370 mm verbreitert wer-
den, so daB dem Fahrgast bei bestmoglicher
Raumausnutzung ein HochstmaB an Bewegungs-
freiheit zur Verfiigung stand. Diese Abteil-
anordnung und ihre Unterteilung wurde rich-
tungweisend fiir eine ganze Reihe verschiede-
ner Schlafwagentypen, bis in die spadten dreiBi-
ger Jahre,



Abb. 2, Erster sechsachsiger
Schlofwagentyp der PreuBischen
Stoatsbohn mit Regeldrehgesiel-
len, Baujahr 1905

(Bild: Sammlung K. Gerke)

Abb. 3. Sechsachsiger Schlaf-
waogen mit amerikanischen Schwa-
nenhals-Drehgestellen, erstes
Baujahr 1911, (Bild: R. Klitscher)
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Abb. 4, Ganzslahi'—Schlufwugen mit Tonnendoch und sich verjingenden Seitenwdnden, erstes Bauvjahr 1921,
(Bild: Dr. F. Stdckl)
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Die zundchst in einer Kleinserie von 10 Stiick
von den Linke-Hoffmann-Werken in Breslau
gebauten vierachsigen Wagen [ir Reisende der
"3. Klasse wiesen in Bezug auf die duBere Form-
gebung einen grundsitzlichen Wandel zu einer
einheitlichen klaren Linienfithrung auf. Auf-
fallendste Merkmale waren das durchgehende
Tonnendach ohne Oberlichtaufsatz, genieteter
Wagenkasten mit zu den Slirnseiten sich ver-
jingenden Seitenwdnden, das genietete Unter-
gestell und die beiden zweiachsigen Schwanen-
hals-Drehgestelle amerikanischer Bauart, die
dbrigens bei der ersten Lieferung noch mit
Speichenrddern ausgeristet waren.

Dieser wuchtige und inleressante Schlaf-
wagentyp war in seinem ganzen Aufbau kon-
struktiv so gut durchgebildet, daB er sich u. a.
harmonisch in das Zugbild der ehemaligen
preuBischen D-Zugwagen eingliederte. Die
Schlafwagen wurden spéater von der MITROPA
ibernommen und haben bis vor wenigen Jah-
ren selbst bei der DSG noch unter der Bezeich-
nung WL 6 4 in Dienst gestanden. Im MIBA-
Heft 5/1970, S. 353 bis 357 ist der WL 6 4 im
Zusammenhang mit einer Bauzeichnung naher
erldutert und die Geschichte sowie das Schick-
sal dieser Bauart kurz beschrieben worden.

Nach dem erslen Weltkrieg setzte sich auch
bei den europdischen Eisenbahnen immer mehr
der Trend zum Ganzstahl-Personenwagen durch,
Die in den USA bereits mit Erfolg durchgefithr-
ten Versuche und die weitgehende Umstellung
des Waggonbaues auf die neuartige Fertigungs-
methode waren AnlaB fir den Bau des ersten
deutschen Ganzstahl-Schlafwagentypes im Jahre
1921 (Abb. 4).

Der Schlafwagen enthielt bei einer Gesamt-
lange i. P. von 24,45 m 12 Halbabteile mit je-
weils drei iibereinander angeordneten Betten.
Wihrend das mittlere Belt im heruntergeklapp-
ten Zustand als Riickenlehne des als Sitzbank
zu benutzenden Unterbettes diente, war das
Oberbett fest im Abteil eingebaut. Je ein
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Abb. 5. GeschweiBter Ganzstohl-Schiafwagen mit Gérlitzer Drehgestellen vom Typ |l-schwer, Baujahr 1931,

(Bild: C. Bellingrodt)

Waschraum und eine Toilette an den Wagen-
enden sowie ein kleines Dienstabteil vervoll-
standigten die in der Ausfiihrung &duBerst spar-
sam und einfach wirkende Einrichtung des Wa-
gens, Die guten Betriebsergebnisse mit dem
Prototyp fiithrten zur Beschaffung weiterer Wa-
gen dieses Typs bis zum Jahre 1923. Die nach
dem zweiten Weltkrieg noch einsatzfahigen
Wagen wurden zum groften Teil renoviert und
von den beiden Nachfolgegesellschaften, der
MITROPA (in der DDR) und der DSG, wieder
in Dienst gestellt, wo sie bis vor einigen Jah-
ren noch in den fahrplanméaBigen Schlafwagen-
zigen zu finden waren. Auch dieser Schlaf-
wagentyp ist auf den Seiten B08/809 der MIBA
(Heft 12/1969) anhand einer Bauzeichnung dar-
gestellt und beschrieben worden.

Die folgenden Jahre stehen vor allem im
Zeichen der Weiterentwicklung neuer Schlal-
“wagentypen, basierend auf den Erfahrungen mit
den ersten Ganzstahlwagen, wobei aber auch
immer wieder nach neuen Wegen der anderen
Anordnung der Betten besonders fir die
1. Klasse- und 2. Klasse-Wagen gesucht wurde.

Eine der interessantesten Konstruktlionen
stellt der 1925 erstmals auf der Eisenbahntech-
nischen Ausstellung in Seddin vorgestellte Ein-
bettabteil-Schlafwagen der Firma Wegmann
dar. Der bisher iibliche Seitengang war in die
Waggonmitte verlegt worden, wodurch eine
natlrliche Trennung der 1. Klasseabteile auf
der einen Seite von den 2. Klasseabteilen auf
der anderen Seile erzielt wurde. Wahrend in
den gerdumigen 1. Klasseabteilen das Betl in
Fahrtrichtung durch Ausziehen des Sessels her-
gerichtet wurde, befanden sich die Betten der
2. Klasse teilweise iiber dem Mittelgang und
konnten nur {iber eine Leiter wie in den Abtei-
len der 3. Klasse erreicht werden. Diese mit
Garlitzer Drehgestellen ausgeriisteten 23,5 m
ii. P. langen Wagen erireuten sich keiner gro-
Ben Beliebtheit beim Publikum, sie wurden
daher spiter zu Schlafwagen mit Seitengang
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Abb. 6. Eineinhalbstdckiger MITROPA-Schiafwagen der Bauart Wegmann, Baujahr 1941

und Dreibettabteilen bzw. nach dem zweiten
Weltkrieg mit Zweibettabteilen umgeristet.

Die beginnende Typisierung des Personen-
wagenparkes der Deutschen Reichsbahn und die
damit verbundene Einfihrung des Einheils-
Schnellzugwagens findet in der Folgezeit sei-
nen Niederschlag in den Neubautypen der
MITROPA-Schlaf- und Speisewagen. Auch hier
finden wir wieder die mehrfach erwdhnte An-
passung der Spezialwagen an die zeitlich
neuesten Bauformen der D-Zugwagen.

Abb, 7. Hochliegendes Einbettabteil der Bavart 1950,
Polster in Liegestellung.

g6 e

(Bild: Waggonfabrik Uerdingen A.G.) .

- - "x -
(Bild: C. Bellingrodt)

In den Jahren 1928 bis etwa 1931 beschaffte
die MITROPA vierachsige Schlaftwagen, die in
ihrem AubBeren den damaligen Einheils-Schnell-
zugwagen mit Tonnendach und zuriidkgesetzten
Turen entsprachen. Die mit 10 Halbabteilen und
einer kleinen Kiiche ausgeristeten Schlalwagen
zelgten eine sehr dezente und geschmadkvolle
Ausstattung. Dieser Eindruck wurde besonders
durch die in verschiedenen Edelhélzern ausge-
fiihrten Wand- und Deckenverkleidungen un-
terstrichen. Erstmals finden wir bei diesen
Schlafwagen u. a. Drehgestelle der Bauart Gor-

litz II schwer, die den Wagen eine auBer-
ordentlich gute Laufruhe und Fihrung ver-
liehen.

Die Wagen dieser Bauart waren urspring-
lich noch in genieteter Ausfiihrung geliefert
worden, bei spiteren Serien wurde der Wagen-
kasten und das Untergestell in SchweiBausfiih-
rung hergestellt (Abb. 5).

Im Jahre 1939 bestellte die MITROPA noch-
mals 20 Schlafwagen dieser Bauart, allerdings
mit einigen duberlichen Verdnderungen. So er-
hielten die Wagen Drehgestelle des Typs Gor-
litz 1l schwer mit Rollenachslagern. Ferner
wurde das Dach an den Enden dhnlich wie bei
den Eilzugwagen abgerundet und etwas herab-
gezogen, Die Inneneinrichtung und Verarbei-
tung der Wagen zeiglen bereits die ersten
zeitbedingten Einschrinkungen und Verein-
fachung, die letztlich eine Qualititsminderung
gegentber den fritheren Wagen nicht verheim-
lichen konnten. Die nach 1945 vorhandenen
Wagen wurden von der DSG wiederhergesiellt
und stehen noch heute im Dienst,

Als letzte Schlafwagenneubauten entwickel-
ten Wegmann in Kassel und Linke-Hoffmann in
Breslau als Weilerentwicklung des 1924 ge-
bauten Einbettabteil-Schlafwagens jeweils ei-
nen Schlafwagentyp mil 26 m Gesamitlinge.
Beide Bauarten enthielten vier in Wagenmitte
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Abb. B. Russischer Umspur-Schlofwagen, hier im Schnellzug Wien = Moskou, oufgenommen 1952

herkommlicher Ausfih-
rung, denen sich nach beiden Wagenenden
2 kleinere Einzelabteile anschlossen. Bei der
Kasseler Bauart (Abb. 6) wurde eine Schachtel-
bauweise fiir diese Einzelabteile angewandt,
wodurch eine unterschiedliche Abteillage ge-
geniiber dem Niveau des Seitenganges erfor-
derlich wurde. In die oberen bzw. unteren
Abteile gelangte man iiber fest eingebaute
Stufen im Tirbereich. Die unterschiedlichen
Abteilhohen wurden auch deutlich durch die
ungleiche Fensteranordnung in zwei Reihen
iibereinander. Auf der Gangseitle dagegen lie-
gen die Fenster alle aul gleicher Hoéhe. Als
besondere Neuheit wurde bei beiden Wagen-
typen erstmals eine Frischluft-Klimaanlage ein-
gebaut, Auch diese Wagen erhiellen wieder
Drehgestelle der Bauart Gorlitz Il schwer.
Von den je zwei gebauten Prototypen beider

lie gende Halbabteile

Abb. 9.

Erster Nachkriegsschlafwagentyp der DSG mit 20 Einbettabteilen.

(Bild: R. Ostendorf)

Bauarten wverblieb nur der Wagen Nr. 20001
der Kasseler Type bei der DSG

Soweit die Entwicklung bis 1945. Abgeschen
von den nach dem Krieg durchgefihrten Um-
bauten von Lazarett- und Eilzugwagen in Be-
helfsschlafwagen, erfolgte der erste Schlaf-
wagenneubau im Jahre 1950 (MIBA 10/1970,
S. 669). Als die neugegrindete DSG am 1. 4
1950 ihren Betrieb aufnahm, war von dem frii-
heren Fahrzeugbestand der MITROPA der ver-
bliebene Resl groBtenteils schadhafl und faht-
untiichtig. Die noch verbliebenen betriebsfdhi-
gen Wagen mubten in tuberwiegendem Mabe
den einzelnen Besatzungsmdachten fiir den eige-
nen Bedarf zur Verfiigung gestellt werden. Mit
dem noch fur eigene Zwecke verwendbaren
Wagenpark wurde zundchst der dringendste
Bedarf auf den wichtigsten Nachtfernverbin-
dungen, die verstdndlicherweise nur auf den

(Bild: Dr. G. Scheingraber)
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Inlandverkehr beschrinkt waren, gedeckt. Der
Verkehr ins westliche Ausland wurde zunichst
ausschlieBlich mit ISG-Wagen durchgefiihrt. Fiix
die Fernverbindungen nach dem Osten wurden
hauptsdchlich russische Umspur-Schlafwagen
eingesetzt, die als Kurswagen liefen, Dem lang-
sam wieder auflebenden internationalen Fern-
verkehr folgten auch bald wieder bereits vor
dem Krieg schon bestandene Verbindungen,
z. B. Wien — Moskau bzw. Paris Moskau,
die samtlich mit russischen Neubau-Umspur-
Schlafwagen bedient wurden (Abb. 8).

Doch zuriick zur Nachkriegssituation auf dem -

Schlafwagensektor in Deutschland. Wie auf
Seite 699 in der MIBA 10/1970 bereits erwihnt
wurde, konnte 1950 die erste Serie von ins-
gesamt 40 Schlafwagen von der DSG in Betrieb
genommen werden (Abb. 9). Diese erste Neu-
bauserie nach dem zweiten Weltkrieg kann als
eine vereinfachte Weiterentwidklung der bei-
den 1941 von Wegmann gebaulen eineinhalb-
stockigen Schlafwagen angesehen werden. Die
22,32 m langen Wagen besaBen beidseitig des
zikzackf6rmigen Mittelganges je 10 Einzelbett-
abteile. Durch geringfiigige Verschachtelung
der Ober- und Unterbetten in L&ngsrichtung
entstand so der Schlafwagen der sogenannten
Spezialklasse”, bei dem unter Verzicht auf
groBeren Komfort jedem Reisenden sein eige-

nes Abteil zur Verfiigung stand (Abb. 7). Die

geringfigigen Hohenunterschiede zwischen den
einzelnen Abteilen sind &uBerlich auch durch
die paarweise abgeselzien Fenster zu erken-
nen, allerdings wirken diese unter der Bezeich-
nung WL 4 4 laufenden Schlafwagen auf Grund
jhrer normalen Bauh&he wesentlich gefalliger
und passen sich auch harmonischer dem Ge-

(Bild: O & K)

samtbild der normalen Reisezugwagen an. Die
Wagen gehéren auch heute noch zum Haupt-
wagenkontingent der DSG und genieBen beim
Publikum wegen des Vorzuges des Reisens
ohne ,Mitschlafer® grofe Beliebtheit.

Mit dem 1958 eingefihrien klimatisierten
Universalschlafwagen WLAB 4 imh (Abb, 10)
stellte die DSG eine neue Form des Schlaf-
wagens vor, der in der Konstruktion wie in
der Ausstattung auBergewohnlich war. Beson-
dere Bubere Kennzeichen sind die groBe Linge
von 26,4 m . P. und die Wagenhéhe mit 4,25 m.
Als angenehm empfunden wird die Rickkehr
zum Seitengang, von dem die einseitig ange-
ordnelen 11 Abteile gut zu erreichen sind. Die
Besonderheit der Raumausfithrung liegt in der
Moglichkeit, in den einzelnen Abteilen wahl-
weise ein, zwel oder drei Bellen entspre-
chend der internationalen Klassenbezeichnung
«single®, .double® und ,touriste* herzurichten
(Abb. 11, 12 u, 13). Fiir die Tagesstellung wer-
den die Betten cinschlieBlich bezogener Bett-
wdasche in die Wand geklappt und aus dem
Bettkasten drei bequeme Sessel herausgeklappl
(Abb. 14). Die Trennwand zwischen je zwei
Abteilen ist zusammenfaltbar, wodurch ein
groBes Doppelbett-Abteil entsteht. An der Fen-
sterseite sind der Waschtisch mit flieBendem
Warm- und Kaltwasser, Ablegeméglichkeit fir
Toilettenartikel und ein Spiegelschrank vor-
handen. Die Wandbekleidung ist in Mahagoni
pommelé bzw. spdter in Macoré mit thermo-
plastischem Oberflachenschutz ausgefiihrt

Der Wagenkasten ist in geschweibBter Profil-
bauweise gefertigt und an den Langtrdgern mit
Schiirzen versehen. Das Laufwerk zeigt bei den
Wagen 33 201 bis 33 240 Drehgestelle der Bau-
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WLAB 4 Gmh: Einbettobteil der Single-
{Bild: O & K)

WLAB 4 Omh: Dreibettabteil der Touristen-

(Bild:

0O &K

-
Abb. 12. WLAB 4 Umh: Zweibellabteil der Double
klasse (Bild: O & K]
Abb. 14. WLAB 4 OUmh: Fir die Tagesstellung her-
gerichtetes Abteil (Bild: O & K)




Abb. 15, Und zum SchluB der Schlofwogen-Oldtimer von 1886 nochmals in N-GréBe (1:160).

art Miinchen-Kassel und bei den Wagen 33 241
bis 33 317 Drehgestelle der Bauart Minden-
Deutz. Als technische Einzelheit <olltz noch er-
wihnt werden, daB die Wagen 33 278 — 33 292
mit Klotzbremse, die Wagen 33293 — 33317
mit Scheibenbremsen ausgeristet sind. Insge-
samt waren bis 1968 117 Wagen dieser Bauart
an die DSG abgeliefert worden.

Mit dem WLAB 4 Gmh ist z. Z. die Entwick-
lung des Schlafwagens in seiner herkommlichen
Form abgeschlossen. Nachkriegsentwicklungen
von Schlafwagen-Gliederziigen (VT 10 501 und
10 551) haben nicht zu dem Erfolg gefithrt, den
man sich urspringlich erhofft hatte. Die Ur-
sache hierfir liegt weniger in der geringen
Ausnutzung des zur Verfligung stehenden
Plaizangebotes als vielmehr in dem allen gro-
Ben Triebwageneinheiten anhaftenden Mangel,
daB bei auftretenden Schdden nicht allein der
betretfende Fahrzeugteil, sondern die gesamte
Einheit ausfallt. Ubrigens fithrien diese Uber-
legungen auch bei der DB zu der Folgerung,

den Bau von gvoBen Triebwageneinheiten fir
den Fernverkehr wieder zu verlassen und zum
lokbespannten Zug zuriickzukehren (s. Entwick-
lung der TEE-Ziige in Bezug auf den VT 11).

Als AbschluB der Betrachtungen iiber die
Entwicklung der deutschen Schlafwagen soll an-
hand einiger Zahlen nachmals auf die Bedeu-
tung des Schlafkomforts auf Schienen und nicht
zuletzt auf die Leistungsfdahigkeit der DSG hin-
gewiesen werden. [m Jahre 1968 buchten
547 185 Reisende Schlafpldatze in den Schlaf-
wagen der DSG, davon entfielen 311 130 auf
die Touristenklasse, 144 769 verbrachten die
Nacht in der Doubleklasse, 37 681 wahlten die
Spezialklasse und 53 605 entschieden sich fiir
das Einbettabteil der Singleklasse.

Sollten die vorliegenden kleinen Reminiszen-
zen den einen oder anderen Modellbahner ver-
anlassen, sich vielleicht auch dem Thema
Schlafwagen etwas mehr zu widmen, so wéare
damit bestimmt der Sinn dieses Aufsatzes er-
fallt,

Kniffe und Winke

Inneneinrichtung

Beim Zusammenbau eines HO-Stellwerks
slorte es mich, daB der Innenraum so grdBlich
kah! und leer war. Daher nahm ich u. a. ein
paar Weichenspannwerke von Vollmer, wie sie
ja hinldnglich bekannt sind, beschnilt sie,
klebte sie erneut zusammen und ,funktionierte”
sie auf diese Weise zu Weichen- und Signal-
stellhebeln um, so dab sich in wenigen Minu-
ten eine nette Einrichlung ergab.

Lai
Ich nehme an, dab jeder schon einmal die
plirrenden Lautsprecher gehdr! hat, die aul
einem Bahnsteig den ndchsten Zug ankiindigen.
Gar mancher kennt auch die Laulsprecher, die
zwischen den Gleisen von GrobBgilerbahnhéfen
oder an Lokwarlegleisen zu sehen sind. Ich
nehme dazu Diabolo-,Kugein®, wie sie zum
SchieBen aus Lufigewehren benutzt werden. An
Hingevorrichtiungen unter Bahnsteigddchern
oder auf enisprechenden Stindern zwischen
den Gleisen nehmen sie sich bestens aus.
G. Brinckmann, Telgle

Oh - diese Modellbahner!

=% 9

L T o,
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L 1

Und nun sollt ihr mal erleben, wie wir den allen
Woeichensteller zur einheitlichen HO-Mittelpuffer-
kupplung bekehren.”
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Wie ich meiner M+F-Kof ,heimleuchtete”

Als ich das Modell der Kof 111 von Merker +
Fischer im letztjdhrigen Messebericht ent-
deckte, schickte ich postwendend eine Bestel-
lung los, um mir ein Exemplar zu sichern.
Nachdem ich den Bausatz endlich in Hénden
hielt, studierte ich zundchst einmal die Zusam-
menbawr-Anweisung und schaute mir alle Ein-
zelteile genau an. Obwohl dieser Bausatz aufier
einem im Werden befindlichen OEG-Halbzug
mein allererster Modellbauversuch war, wollte
ich an diesem Modell noch einige Erg&nzungen
vornehmen. So z. B. hat es eingesetzte Fenster
(aus 1 mm Plexiglas), Federpuffer und Original-
kupplung und — last nol least — einen Lok-
fihrer (von Merten). Das ist jedoch an und fiir
sich nichts Besonderes und bereitet keine
Schwierigkeiten.

Da aber die K&f III — wie auch die anderen
Fahrzeuge von Merker + Fischer — wohl we-
gen des Preises und aus Griinden der grifien-
richtigen und freistehenden Wiedergabe der
“‘Laternen keine Spitzenbeleuchtung hat, wollte
ich dies bei meinem Modell noch nachholen.
Die Herrichtung der zusdtzlichen Teile fir die
Beleuchtung dauerte bei mir zwar ldnger als
der ganze Zusammenbau der iibrigen Teile,
doch das war mir die Mihe wert. Falls Sie es
mir gleichtun wollen, haben Sie's jedoch leich-
ter, da Sie nichl erst lange herumexperimentie-
ren miissen. Voraussetzung ist allerdings, daB
Sie den Bausatz noch nichl zusammengeklebt

verdere Lampe

D

Lichtieitstab

Stromabnohme
far Bﬁeu:hfung
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haben; nachirdglich geht's ndmlich leider nidhl
mehr. Fir diejenigen, die in der glicklichen
Lage sind, mochte ich nun ein paar Hinweise
geben.

Die drei Lampen an jedem Lokende werden
durch je ein Busch-Kleinstglihlimpchen (ca.
2 mm und 5mm lang) uber Plexiglassiébe
ausgeleuchtet. Die Stdbe von 2 mm Durch-
messer sind bei Nemec erhdltlich. Bevor sie
allerdings eingesetzt werden kénnen, mull erst
einmal Platz geschaffen werden. Fangen wir
bei der ,Schnauze® der Lok an.. An den beiden
unteren Lampen, die lose beigegeben sind, wird
zunichst einmal der Ansatz abgefeilt. Dann
kommt die Arbeit, die etwas Fingerspilzen-
gefihl und AugenmaB -verlangt. Mit einem
0,3-mm-Bohrer, der in ein Stiftenkdlbchen ein-
gespannt wird, bohrt man von Hand in Achs-
richtung genau in der Mitte des Lampenschafts
bis zur Mitte der Lichtaustrittséffnung. Von
dort bohrt man anschlieBend ebenfalls, u. z
im Winkel von 90° zur ersten Bohrung. Danach
kann mit einem 1-mm-Bohrer aufgebohrt wer-
den (bei der Lichtaustrittséffnung mit einem
noch groBeren).

Bei der dritten Lampe, die mit dem Kiihler-
grill ein GuBstiick bildet, wird genauso ver-
fahren. Nur ist hier zuvor aunf der Innenseite
des Grills mit einem kleinen Uhrmacher-
Schraubenzieher etwas Fleisch zu entfernen, so
daB ein kleiner Kanal enisteht. Sonst kommt

Perspektivische Ansicht ei-
nes Haolbschnitts durch eine
K&f 1l Diese Skizze ver-
deutlicht mehr cls jedes Foto
die Anordnung der Lémp-
chen und der Lichtleitstdbe.
Links oben ist noch einmal
die indirekte Beleuchtung
der beiden vorderen Lompen

o f‘ = in einem Schnitt dargestellt.
AW, b —Lotose Rechls unten ist einer der
\ W\ girnchenhatter 2 5, drei hinteren Lichtleitst@be
-4 R ] zu sehen.
b c¥ -~ Abdeckb! £
o=,

hinterer
Lichtleitstab



man namlich mit dem Bohrer nicht in die Lam-
penachse. Bei der Bohrung vorher lieber etwas
.Zielwasser” trinken!

Damit-die Plexiglasstibe Platz haben, sind
aubBerdem in das Umlaufblech (aber innerhalb
der Motorschnauze neben der Befestigungs-
bohrung) zwei Langlécher einzuarbeiten; eben-
50 ist in den Seitenteilen eine Aussparung vor-
zusehen, die aber von den beiden seitlichen
Késten verdeckt wird. Falls beim Zusammen-
bau zwischen Kasten und Seitenteil ein kleiner
Spalf vorhanden sein sollte, ist er mit Kleber
zu verschlieBen.

Als vorderer Lampenhalter und als Licht-
abdeckung wird in die Schnauze ein abgewin-
keltes Blech eingepaBt (s. Skizze). Befestigung
mit einer M1,2- oder M1,5-Schraube an einem
aufgeklebten Metallklétzchen. Fiir die Befesti-
gung der Birne kann man an das Blech einen
entsprechend gebogenen Draht oder diinnen
schmalen Blechstreifen anldten.

Da das Birnchen dicht iiber dem Befestigungs-
loch im Umlaufblech zu liegen kommen soll,
mub die Befestigungsschraube gekiirzt werden.
Das gilt ebenfalls fiir die hintere Schraube.

Bei den hinteren Loklampen ist die Arbeit
nicht so difizil. In der Rickwand sind bereitls
Bohrungen vorhanden, die evtl. nur vergroBert
werden miissen. Die Lampen selbst sind auch
auszubohren, was aber in diesem Fall nicht
besonders schwierig ist. Das Birnchen befindet
sich hier zwischen der Fiihrerhausridcwand
und dem Schaltpult und ragt etwas in diesen
hinein. Es ist daher eine Uffnung von ca. 8 x
15 mm in die Schaltpultrickwand einzuarbeiten.
Der Lampenhalter selbst sitzt innerhalb des
Pults. Zwischen Schaltpult und Rickwand ist
zur Verhinderung des Lichtaustritts ein U-for-
mig gebogenes Blech einzusetzen, unter dem
dann das Birnchen sitzt.

Nun zu den Lichtleitstiben. Am schwierigsten
sind wieder die beiden [fir die vorderen unte-
ren Lampen herzustellen. Den 2 mm-Plexiglas-
stab muB man zundchst einmal auf eine Linge
von 1 cm aufl 1 mm @ abfeilen, Das gibt den
Teil, der spiter im Lampenschaft liegt. Danach
erweitert man konzentrisch auf die vorhande-
nen 2 mm ?. Zum Abfeilen nimm! man den
Stab in die Hand und unterstiitzt die zu fei-
lende Flache mit einem Finger, sonst besteht
die Gefahr, daB der Stab abbricht.

Um die abgefeilten Flachen zu polieren, ging
ich folgendermabBen vor: Ich spannte den Stab
in die Bohrmaschine ein und lieB ihn bei nicht
zu groBer Drehzahl zwischen feinstem Schmir-
gelpapier drehen, das ich zwischen Daumen
und Zeigefinger hielt. AnschlieBend nahm ich
etwas Zahnpasta auf Papier und polierte damit
nach. Das Ergebnis ist verbliifffend! Die so be-
handelte Oberfliche ist fast genau so glatt und
spiegelnd wie die urspriingliche.

Nach dem Polieren geht es an das Biegen,
das am besten iiber einem L&tkolben erfolgt.
Man markiert sich die Knickstelle und halt
den Stab etwas daneben mit einer Pinzelle
fest. Dann halt man ihn mit dieser Stelle in

geringem Abstand {iber den heiflen Létkolben,
Wenn man merkt, daB das Material erweicht,
biegt man es schnell in die gewiinschte Rich-
tung. Am besten probiert man die Geschichte
an einem Abfallstiick, dann bekommt! man
schnell den Bogen raus. Wenn zwei Biegestel-
len eng nebeneinanderliegen, muB man aufpas-
sen, sonst kann es vorkommen, daB sich das
zuerst abgebogene Stiik bei nochmaliger Er-
warmung wieder streckt. Am besten ein feuch-
tes Stoffstiick drumwickeln.

Bei den hinteren Plexiglasstiben wird prak-
tisch genauso verfahren. Wenn die Lichtleit-
stibe und die Lampenhalter alle fertig sind,
kann mit dem endgiiltigen Zusammenbau be-
gonnen werden. Unter Umstdnden kann es sich
noch als notwendig erweisen, vorn am Fahr-
werkblock die Ecken etwas abzuschrdagen, um
Platz fiir die Lichtleitstibe zu schaffen. Beim
Zusammenbau mufl man auch noch dafur sor-
gen, daB von den im Fihrerhaus liegenden
Stdben kein Licht austritt. Ein Ansirich mit
weier bzw. silberner Farbe hat sich als un-
zweckméBig erwiesen, da er die Oberfliche
aufrauht und am Ende, dort wo es gewiinscht
wird, kaum mehr Licht ankommt. Die beste
Methode, die Stdbe lichtundurchldssig zu ma-
chen, ist das Umwickeln mit diinner Alufolie
(Schokoladenpapier!). Das hat gleich den Ne-
beneffekt, daB Sie mal wieder zu einer Stér-
kung kommen. Die Folie kann dann aufien ganz
normal gestrichen werden. Die vorderen Stiabe
sind nach unten gegen Lichtaustritt ebenfalls
abzuschirmen.

Bleibt noch die Stromabnahme fir die Lam-
pen zu besprechen. Damit das Gehduse ohne
Schwierigkeiten vom Chassis getrennt werden
kann, kommt hier keine Kabelverbindung in
Frage. An der Decke der Schnauze kann man
aber isoliert eine Bronzefeder anbringen (siehe
Abb. 1), die bei aunfgesetztem Gehéduse mit
dem einen Motorkontak! in Verbindung kommt.
Der andere Motorkontakt ist sowieso hoch-
gebogen, um Massekontakt mit dem Gehduse
herzustellen. An die Bronzefeder 16tet man
zwei Litzen, die zu den beiden Birnchen fiih-
ren. Der zweite Birnchendraht liegt an Masse.

Das wire eigentlich schon die ganze Arbeil.
Sie hat mich zwar einige SchweiBtropfen ge-
kostet, aber der Erfolg war wirklich die Miihe
wert. Das kleine Modellchen sieh! wirklich
reizend aus, wenn es mit beleuchtetem Spit-
zenlicht durch die Nacht fdhrt. Falls jemand
eine unabhangige Zugbeleuchtung besitzt (z. B,
Fleischmann oder Arnold), dann kénnen iber
der vorderen Antriebsschnecke dank des klei-
nen Minitrix-Motors noch zwei parallelgeschal-
tete (mechanisch) kleine Kondensatoren unter-
gebracht werden. An deren Stelle kann man
aber anch Dioden fiir den Lichtwechsel an-
ordnen.

Bleibt nur noch zu sagen, daB andere Mo-
delle (z. B. die V 20) in dhnlicher Weise be-
leuchtet werden kénnen. Wie wir's? Wollen
Sie Threr Lok nicht auch mal  heimleuchten*?

Giibema
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Es ist zwar

schon eine
Weile her...

: . daf dieser TEE mit
einer BR 78 als Vorspann im
Hamburger Hbi zu sehen
war (1966), aber das soll ei-
nen Modellbahner nicht an-
fechten, seine TEE-Wagen
auch heutigentags mal von
einer BR 78-Modellok ziehen
zu lassen, falls er eine E 03
infolge fehlender Oberlei
tung nicht einsetzen michie
Es gibt nun mal beim gro
Ben Vorbild nichts, was es
nicht gibt!

(Foto: |. Zeug. Trien

Zwischen ,Neustadt”
und ,Talhausen”

Die HO-Anlage des Herrn Gunter Seide, Norderstedt

Nachdem in Heft | und Heft 2/71 eine Vorschau
auf den werdenden Bahnhof Neustadi gezeigt wurde,
miichie ich heute Talh n und Umgebung. welches
in der Modellierung schon weiter fortgeschritten ist,
vorstellen und etwas iliber den Bau der Anlage
berichien:

Die auf den Bildern gezeigte Strecke, bzw. die land
schaftliche Umgebung. wurde auf einem stabilen
Dachlattenunterbau 6 x2 cm gestaliet. Die Sirecke

Abb. 1. Gesamtansicht von Bf. Talhausen und Giiterschuppen [leicht abgewandeltes Vollmer-Modell).
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Abb. 2. Der im Bericht er-
wihnte Geldndeteil; links
Ausfahrt der Hauptstrecke
ganz rechis Gleis der Klein
bahn, im Hintergrund Bf
Talhausen

Gewicht eine Rolle spielt
kommi noch alk Plus hinzu
dab die Geliindepartie nichi
so0 schwer wird. Bei den
Streckenbrettern sollte man
noch beachten. daf eine
8 mm starke Spanplatte nur
dann ausreicht, wenn ca. alle
40 cm eine Stiktze vorhanden
ist, da sich das Ganze sonst
unter Umstanden durchbie
gen kann. Sollte man diesen
verhiilinismiBig engen Ab
stand nicht cinhalten kén
nen, wiirde ich vorschlagen,
auf jeden Fall Streckenbret
ter von ca. 12 mm Stirke zu
benutzen. Man sollie also
immer bestrebt sein, so sia-
bil wie miglich zu bauen.
um spiteren Arger zu ver-
meiden.

Abb. 3. Die gleiche Partie,
jedoch von Bf. Tolhausen aus
gesehen

/ ."- " - ."‘ ¥ i .
% BB

=Y

liegt aul einem 8 mm-Spanplatenstreifen, wiihrend
die Landschait iberwiegend aui Kreppapier auigebaut
ist. Um diesem Papier eine bessere Halibarkeit zu
verleihen, habe ich vor dem Gipsaulirag noch Leim
bind wie sie beim Tapezieren zum Verkleben von
Mauerrissen verwendel werden. benutel. Diese Leinen
streifen braucht man nur kurz ins Wasser zu tauchen
im feuchten Zustand auf das Kreppapier zu legen und
wenn der Leim, der in dem Streifen enthalien ist
dann erhlirtet, ist das Ganze nach wenigen Stunden
recht stabil. Beim jetzt moch fehlenden Gipsaufirag
muB lediglich daraul geachtet werden, daB der Gips
nicht zu dick aufgetragen wird ca. 5 mm). da das
ganze Gebilde sonst durch die Feuchtighkeit in sich
msammeniillt. Bei griferen Partien emptichlt es sich
noch etwas Styropor zum Abstiitzen unterzulegen. Ich
habe in den letzten Jahren so ziemlich alle giingigen
Methcden durchprobiert und halie diese Arbeitsweise
fiir die einfachste und saubersie. Da oft auch das

i_lm'r'.mlmm,,



Meine Bahnhoisplatten ruhen auf 13 mm starken

Spanplatten und  diese teilweise aul senkrechien
Brettern, Diese Einheiten sind in sich so stabil, daf
ich den ganzen Bahnholstorso (2,75 m lang) hochkant
stellen kann (um z. B. Verdrahtungen vorzunehmen)
bzw. ich bin damit umgezogen, ohne daf ich griBere
Schiiden an der Anlage feststellen konnte (Hett 271

Meine Nemec-Weichenbausitze sind alle auf 4 mm
starken Sperrholzbrettchen gebaut, an denen von
unten der Anirich (Repa) und eine Listerklemme fiir
die Anschlufkabel mit anmontiert sind. Das Ganze
bildet so eine Eimheit, welche mit zwei Schrauben
auf die Grundplatie gesetzt wird, in die vorher ledig-
lich ein entsprechendes Loch gebohrt bzw. gesiigt wird.

Ich kann dadurch meine Weichen innerhalb weniger
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Abb. 4 u. 5. Das Siations-
gebdude von Tolhausen, dos
nur nach Bildern in den
MIBA-Heften 12 u. 141962
enistanden ist und sehr echl
vnd originalgetrev wirkt. Ein
prachivolles Beispiel dafir,

daB der Selbstbou ouch
heute - im Zeitoller der
superdelaillierten Plastik-

modelle -~ noch am Platz ist
und durchaus _konkurrenz-
féhig” sein kann.

Minuten abnehmen. ohne dabei Verluste oder Zer
stbrungen in Kaul zu nehmen. Natiirlich baben alle
Weichen Herzstlickpolaritdt, um eine ununterbrochene
Stromzufuhr flir die Loks zu gewihrleisten.

Meine Bahnsieige sind cbenfalls aus Spanplatten
und von oben mit Spachtel gegliitet. Die Bahnsieig-
kanten sind mit 1 x 1 mm Leisten beklebt worden,
in welche nach dem Antrocknen ca. alle 4 cm mit
einer Sige Schlitzze vingesiigt werden. In diese Schlitze
wird dann ein kurzes Schienenstiick eingeklebt (mit
der Schienenoberkante in den Bahnsteig), so da von
der Bahnsteigkante her gesehen der Im‘i-utl- entsteht,
als hielien diese ins Erdreich gesieckien Schienen die
.Bohlen~ zur Bahnsteigbelestigung. Auf diese Weise
erhiilt man eine gutaussehende Bahnsicigkanie (auf
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Der Fufigdngersieg ndher besehen. Links die LadestroBe und das kleine .Bw", rechis der Anfong des
ca. 275 m langen Bahnhofs von Talhausen. Im Vordergrund der Bohnsteig der hier beginnenden Kleinbohn
Abb. 7. Eine BR 91 rangiert einen Kohlenwogen ins .Bw" - alles etwos klein und ldndlich, aber Talhausen
liegt nun einmal in einer abgelegenen Gegend.
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\esten sber die
ganre Laoge ankicben
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Abb. 8. Die durch diverse Zuristteile .aufgearbeitete” BR 78 (von Liliput).

den Fotos kommit das leider nichi so zur Wirkung),
und da sic gewissermafien am FieBband hergestellt
werden kann, machi es nicht einmal grofie Miihe,
zumal wenn man lange Bahnsteige hat (Abb. 9.

Auf dbnliche Ari und Weise baue ich meine oft
meterlangen Ziune, die an der Strecke entlangfilhren,
um das _bahneigene Gelinde” abzugrenzen. Ich
bohre in den Boden kleine Licher, schlage ca. 1 em
hohe Leistenreste cin und umwickle dieselben mit
einem endlosen Zwimsfaden. Durch den spiiteren
Anstrich, den diese Zaunpiihle erhalien. klebi der
Zwimsiaden zusiitzlich am Pfahl fest. Auf diese Weise
lassen sich auch fiber kleine Hiigel derarlige Ziune
spannen (Abb. 10).

Das auf den Bildern sichtbare Bahnhofsgebiude
habe ich nach cinem Bild in der MIBA (Heft 12/62 u.
Heft 14/62) vollig im Selbstbau erstelli. Alle anderen
auf diesen Fotos erstellten Gebdude sind unter Ver-
wendung von handelsiiblichen Bausitzen enistanden
und dem vorherrschenden Stil auf meiner Anlage
angeglichen worden. Fiir Bohlenlibergiinge benutze ich
Blghﬂll. Die Drahiseilfiihrungen fiir die Signal- und
Weichenantriebe sind von M & F, die Schutzrohre fiir
diese Seile sind angegraute Alu-Rohre und die Ab

Abb. 7. So baut Herr Seide die Bahnsteigkanten.

= Sageschiitz nech dem Ankieben der Loisten
dre Leisten also wirder ourchsagen

4

lenkungskiisten bzw. die imitierten Weichenantriebe
sind mit Riffelblech von Nemec versehen, Similiche
Lampen entstammen dem Brawa-Sortiment und die
sichtbaren Signale sind von Trix.

Sofern mir die Ausgestaltung der Anlage Zeit L,
wende ich mich meinem Lokpark zu. So habe ich die
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Abb. 10. Auf diese Weise entstehen sehr natur-
getreve Zdune!

BR 78 noch mit verschiedenen Verbesserungen ver-
sehen. Zusitzliche Rohrleitungen, Rangiergriffe usw
wurden aus Drahiresten montiert, Grifistangen, preuBl
Loklaterne, Bremsschliuche, Glocke, Riffelblech usw,
stammen von M & F. Schienenriumer habe ich aus
Blechstreifen gefertigt und so der Lok m. E. ein voll-
stiindigeres Aussehen verliehen. Ich kann auch hier
nur wieder betonen, daf die groBartigen Einzelteile,
die M & F uns Modelleisenbahnern zur Verbesserung von
Industriemodellen zur Verfligung stellt, auf jeden Fall
genuizi werden sollten, ganz zu schweigen von den
einmaligen Bausétzen der Loks!

Damit méchte ich zum Abschluf kommen. Den
grisBten Teil meiner Anlage habe ich nunmehr vor
gestellt und hoffe, daB ich niemanden damit grhm(ﬁ;

G. Sei

weilt habe.
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Uber lange Weichen
kann die Lok jetzt schleichen!

Stromabnahme vom Tender

: bei der BE 23 von Arnold

Wenn man auf seiner Arnold-Anlage nicht
nur das firmeneigene Gleismaterial, sondern
auch lange Selbstbauweichen etc. eingeplant
hat, hapert es sicher in einigen Fdllen — be-
sonders bei Langsamfahrt und bei &lteren Lok-
modelleh — mit der Stromabnahme der Loko-
motiven. Ein bewihrtes Hilfsmittel ist es, den
Tender mil zur Stromaufnahme heranzuziehen
(wie dies bel den neuen Schnellzug-Lokmodel-
len inzwischen bereits Usus geworden ist). Im
folgenden soll ein solcher Umbau am Beispiel
der BR 23 erlautert werden.

An den Drehgestellen des Tenders werden
an je eciner Seite die zwei Plastikrdader durch
solche aus briniertem Messing ausgewechselt,
Zur Befestigung der Drehgestelle werden lin-
gere (M 2x8) Schrauben benutzt, deren Ge-
windeschaft mit | mm @ etwa 3,5 mm tief an-
gebohrt wird. Unter die Schraubenképfe kom-

Jmen die aus 0,15 bis 0,20 mm Bronzeblech an-
gefertigten Kontaktfedern (s. Abb. 1), die mil
ihren Enden die Drehgestellachsen beriihren
In das Tendergehiuse an der Lokseite werden
nun zwei Locher 3,2 © in einem Abstand von
10 mm von der unteren Kante des Gehaduses
und 6 mm von der Lingsachse des Tenders ge-
bohrt. Sie konnen nach unten durchgesagt
werden.

Nun Lokgehduse und -rahmen abnehmen,

Abb. 2. Die neven Stromabnehmer von unten.

. ganz ruhig. R.

Abb. 3. Verbindung vom Lokmotor zu den Befestigungsschrauben mittels isolierter Litze,

Abb. 1. Die

Abmessungen

der Bronzeblech

Kontaktfedern ~

oben) und der
nanenstecker,

die dann in die

Schraubenboh-

rungen einge-

steckt werden.

Zeichnung im '
Mafistab 2:1 fir - 28] =
Grofie N é e
alr |
i | R
3 \

=k~

zwei isolierte Stiick Litze an je einen Leitungs-
steg zum AnschluB des Storschutzes anldten
und diese unter dem Rahmen unten lings des
Motors durchziehen. Nun Tender ansetzen, die
richtige Linge der Litze zuschneiden und die
zwei kleinen Bananenstecker (s. Abb. 1) an-
IGten.

Nun werden die AnschluBlitzen durch das
Tendergehdause gefadelt und in die Schrauben-
bohrungen eingesteckt (Achtung! Seiten-
verwechslung moglich). Dann Tendergehiuse
aulselzen — und die Probefahrt kann statt-
finden.

Eine nidhere Beschreibung eribrigt sich wohl,
da sich vieles anders losen lassen kann. Die
Lok befdhrt nun auch die langen Peco-Weichen
Jager, Liberec/CSSR

Nachsotz der Redaktion:

MNachdem die neuveren Arnold-Schlepptenderioks
[01, S 3/8) bereits mit Tender-Stromabnahme ausge-
ristet sind, stellt der Vorschlog des Herrn Jager
dennoch eine lohnende Kleinbostelei dar, um auch
Arnold-Loks der ,1. Generation® sicher auf longen
Weichen o. d. verkehren zu lossen |
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Abb. 1. Der .zweckentiremdete”

Dampflokschuppen des Bw's Altenkirchen mit dem ,Durchgangsgleis”

Zum Thema Bw: Zweckentfremdeter Dampflokschuppen mit , Pfiff”

Vielleicht hat es sich noch nichi tiberall herum
gesprochen. daf in einem Dampflokschuppen heut-
zutage nichi immer nur Uampl{:xin stehen. Einmal
hat die MIBA sogar aufgezeigt. daff ein Ringlok-
schuppen heute Omnibusse beherbergt und ich kann
heute eine neue Miglichkeit darbieten: Im Bw Alten

Abb. 2. Des
Schuppen in
anderer An-
sicht. Auf
dem ersten
Gleis (neben
dem Be-
triabs-
gebdude)
steht eine
VW-Dra
sine, die
ubrigen
Sténde sind
mit Schienen
bussen  be-
volkert”. Im
Vordergrund
die Benzin
und Diesal-
tankstellen

kirchen sind nunmehr Schienenbusse und Kleinloks
untergestelli und die Drehscheibe wird fast aus-
schlieBlich als .Weichenersatz™ benuizi. Wenn also
ein Modellbahner im Laufe der Zeit auf Benzin- und
Diesel-Triebfahrzeuge umstellt, dann kann er glei-

chermaBen Schuppen und Drehscheibe belassen und

. mmﬁ,ml
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- daa gl : l‘“_ S vy |




/ ‘-F
Abb. 1.

Der Gleisplan im ZeichnungsmaBstab 1:17, Bei genouem Studium werdep Sie die nachfolgenden
Abbildungen leicht einordnen kdnnen.

o basido ich meine %-#nluge ( 1. 69:'[)

Da mir nur wenig Platz (und auch nicht stén-
dig) zur Verfiigung steht, entschloB ich mich
erstens zum MaBstab 1:160 (N) und zweitens
mubte die Anlage transportabel sein. Die ,mdg-
liche GréBe” war 2,25 m x 0,83 m.

Gleisplan

Das Gleisbild (Abb. 1) stellt eine eingleisige
Hauptsirecke dar, die zwei Bahnhdéfe berihrt
sowle am Hauptbahnhof Schwarzenbach im Tal
vorbeilduft (vgl. Abb. 6). Der Bergbahnhof
Ebersberg liegt dem Bahnhof Schwarzenbach
gegenuber. Dieses Gleisbild der Strecke ent-
stand in Anlehnung an den Gleisplan des Herrn
Schramm aus Heft 3/1965. Von Ebersberg fihrt
eine eingleisige Nebenstrecke nach Burgbern-
heim (Kopfbahnhof — s. Abb. 6). Die Bahn hat
hier eine Hohe von ca. 130 mm iber dem Tal-
bahnhof. Die grobte Steigung auf der Neben-
sirecke betrdgt ca. 5%, auf der Haupistrecke
3 %. Etwa unter dem Bahnhof Ebersberg liegt
¢in viergleisiger verdeckter Durchgangs-Abstell-
bahnhof, der an den Bahnhof Schwarzenbach
angeschlossen ist (vgl. Abb. 1).

Oberleitung

Die Hauptsirecke und der Abstellbahnhof
werden mit Oberleitung tberspannt. Aus Ko-
stengrunden erhalten die Tunnelstrecken cine
Selbstbau-Oberleitung (vgl. Abb, 2 u. 3). Der
Mast besteht aus cinem 3 mm @ Messingslab,
auf den unten ein Gewinde aufgeschnitten und

[

von Dipl.-Ing. Helmut Haack, Berlin

oben mit der Laubsige ein Schlitz eingeschnit-
ten wurde. Dadurch 1481 sich der Mast auch bei
beengten Raumverhédltnissen mit einem Schrau-
benzieher in ein vorgebohrtes Loch der Sperr-
holzbrettchen einschrauben. Danach wird der
Ausleger aus einem HO-Schienenprofil ange-
lotet und zum Schluf an diesen der Fahrdraht
von 1,5 mm 9.

Unterbau

Schon aus Gewichtsgriinden wurde eine offene
Bauweise mit Leisten-Unterbau gewahlt. Die
erforderlichen Holzleisten habe ich bei einem
Leistenhandler besorgt. Die Rahmenleisten
haben Querschnitte von 10 x25mm [ir die
Hauptleisten und 10 x 15 mm bzw. 10x 10 mm
fur die Zwischenverstrebungen (vgl. Abb. 2——4),
Bei einem Neuaufbau wiirde ich allerdings die
Rahmenleisten und Hauptverstrebungen etwas
stdrker wihlen (und das héhere Gewicht in
Kau! nehmen), da sich der Unterbau bei der
Trocknung und Schrumpfung der .Papierbrei-
Landschaft* doch zu leicht verziehen kann. Die
Trassenunterstitzungen bestehen aus 5 x 20 mm
Leistenstickchen (s. Abb. 2). Die Gleistrasse
selbst (pro Gleis ca. 45 mm breit) habe ich mit
ciner Handlaubsdge aus groBeren Sperrholz-
platten von 4 mm Stirke ausgeschnitten, wobei
ith bei komplizierten Teilen die erforderlichen
Abmessungen voher mil einer Papierschablone

mufl nur noch das Bw mit einer richtig bemessen:n
Tankstelle versehen s. z. B. Abb. 2.

Aber noch eine Besonderheit weist dieser Lok-
schy auf: Fin Gleis liuft durch diesen Schu
hindurch, vielleicht weil man den Platz fiir das b's-
herige Umiahrgleis fiir die Benzin- und Diesel-Tank-

stelle gebraucht hat (Abb. 1 und 2, rechis) cder aus
an Griinden, die ich leider micht eruieren
konnte. Wie dem auch sei: diese Schuppendurchiahr
macht sich nicht nur gut, sondem kann bei dhnlich
platzbeschriink Modellbahnverhiltnissen gleicher-

d H. Frings, Kiin
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Abb. 2
Sperrholzbretichen

Anlage im Rohbou, Gut zu erkennen sind die Unterstitzungen der Gleistrasse durch Leisten bzw

Abb. 3. Die .Rickseite” von Abb. 2. Die Stitzen der
schraubt
ausprobierte. Eine elektrische Sdge wiirde die

Herstellung zwar stark verkirzen, aber mit
einer einfachen Laubsige und etwas Geduld
laBt sich der Aufbau ebenso gut bewerkstelli-
gen. Gute Diensle leisten auch Rundum-Sage-
blatter oder verschrankte nach Heft 8/70, S, 520,
insbesondere beim Aussdgen der Geldnde-
profile. Samtliche Holzverbindungen sind ver-
leimt und verschraubt bzw. genagelt, wobei die
Querverbindungen noch verzargt sind
AnschlieBend habe ich dann auf den fertigen
Trassen das Gleismaterial verlegt. Fir den
Weiterbau gibt es nun auch wieder verschie-
dene Methoden. Man kann zundchst mit dem
Gelinde weitermachen und nachher die An-
schliisse der Weichen, Signale etc. vornehmen

426

Trosse sind an die Querleisten des Unterbous ange-

Ich entschied mich far die von mir angewandle
Reihenfolge erst Verdrahtung, dann Ge-
landebau weil sie m. E. das dbersichtliche
Verlegen der Kabel und den Einbau der diver-
sen Relais, Unlerbrecherstellen usw. sehr er-
leichtert

Abb. 4. Ein Blick unter die Anlage. Deutlich sieht
man die Zusommensetzung des Unterbaus mil den
Leislen in verschiedenen Grofien. Der AuBenrahmen
ist verstirkt ousgeflhrt! Auch geht cus dieser Auf-
nahme das Verdrohlungsschema hervor: Verbraucher

Lotleisten — Kobelbdume - Vielfachsteckdosen
Dort, wo die Anschlisse von den Verbrauchern nach
unten . durchstoflen”, sind sie mit beschrifteten Pa-
pierschildchen gekennzeichnet.
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Abb. 5. Fast eine Totaliber-
sicht: Im Vordergrund der
Bahnhof Schwarzenbach, ge
enlber liegt erhéht

Sahn"of Ebersberg; rechis
m Bild ist noch ein Teil der
Endstation Burgbernheim zu
sehen. Die Hduschen sind
vorerst wohllos aufgestelit

Abb. 6. Und hier ist die auf
Abb. 5 noch fehlende Ecke

Verdrahtung

Die Verdrahtung der
Anlage nahm ich vor, be-
vor das Gelinde kom-
plettiert war

Zur Erleichterung der
elektrischen Verdrahtung
sind an der Unterseite
des Rahmens zwei iber
die ganze Ldnge laufende
Lotleisten angebracht
(vgl. Abb. 4). Sie dienen
praktisch als Sammel-
schienen. Die abgehenden
Leitungen werden in Kabelbdumen zusammen-
gefaBt, die zu den in der Plattenmille sicht-
baren Steckdosen fiihren (s. Abb. 7). Das Ver-
drahtungsschema ist also Verbraucher Lot-
leisten — Kabelbaum Steckdosen. Normaler-
weise wirde man diese Steckdosen wohl am
Anlagenrand etablieren; ich ordnele sie desh
in Anlagenmitte an, damit das Stellpull auch

4 Abb. 7. Nochmals ein Anlagenousschnitt von
unten. Man erkennt die Sperrholz-Profile fir die Ge-
léndegestaltung. Die einzelnen Spanten sind inein
ander verzargt

einmal auf der anderen Seite aufgestellt wer-
den kann. Diese 4 Steckdosen entsprechen den
Hirschmann-Vielfachsteckern, die im Artike
« Verdrahtungs-ABC" in den Heften 10 u. 11/69
besprochen worden sind. Die in diesem Artik
gebrachten Vorschldge und Anregungen halte
ich fir sehr werlvoll, da sie manche rwege
und Umstandlichkeiten* vermeiden helfen
Selbstverstindlich sind s@mtliche Anschliiss
mil Zahlen und Ziffern gekennzeichnel, um
eine eventuelle Fehlersuche zu erleichtern. Das
notwendige Material (Lotleisten, Vielfachstek-
ker usw.) erhdll man im ortlichen Radiohandel
Fortsetzung in Heft 7/71
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Abb. 1 v. 2. Am Ki-
chentisch entstanden! Pe-
ter Loffler, Oldenburg,
stellt uns seine D VIII
Abb. 1) als Selbstbau
Nr. 20 vor. Die 74"
Abb. 2) wor sein erstes
Modell. Die Fortschritte
sind unverkennbar |

l\’,.-‘l“é' T Q‘:‘f dech mal Oététﬂuen —
Uctauc/t' mal eleyars sellbst 73 Saiienlt

Abb. 3 u. 4, Speziclist fior Oldest-
Oldtimer ist Herr Dr. Niethammer in
Stutigart, der fiir den Nachbau die-
ser Crampton-Lok [Abb ) wohl
PrioritGisrechte hat. Seine ,Adler
ist nicht minder gut gelungen Beide
Modelle hoben den Motor im Tender
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beschritten, Seine BR 56 (Abb. 5) und BR %6 (Abb. &) ze
ohnt! Gibt es noch mehr ,im Verborgenen werkeinde” Selbstbouver?

» 4

Abb. 5 u. 6. Herr F. Lejo, Sulzbach, hat Industrieteile und Selbstbau gemischt und domit einen bewdhrten Weg

Lo ‘ -

-y

en, dof} individueller Selbstbou ouch heute noch

Rowa prasentiert:

DB Behelfspackwagen MD4ie : Art. Nr. 3017
DB ExpreBgut-Gepackwagen MPw4 Art. Nr. 3018
DB Hilfszug-Geratewagen Art. Nr. 3020

sowie die Reisezugwagen in den neuen Farben der DB

jetzt bei lhrem Fachhéandler!

Fur die Freunde der Spur TT: Ab Mai 1971 haben wir das bekannte
ROKAL-TT-Modellbahnprogramm (ibernommen. Wir werden uns be-
mihen, das Programm so rasch wie moglich auszubauen. Alle Infor-
mationen in dieser Beziehung werden wir lhnen rechtzeitig lber-
mittein.

R O w a — spitzenprodukte der Modellbahntechnik
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