DM 2.80 J21282 E

Mlmaturhahnen

23. JAHRGANG
JULI 1974



“ aggagoe

Old Timer Gepack- und Personenwagen der St. Paul & Pacific Railroad (Great Northern
R.R. ab 1889). Messing-Handarbeit, MaBstab 1 : 87.
ST-104 und ST-105

Herstellung und Vertrieb:
Preis in

Deutschland: DM 98.—
Schweiz SFr. 98.—

Avenue de Rumine 33, CH-1005 Lausanne/Schweiz Jetzt erhéltlich!

;,?ﬁhﬁp’dﬂ der ,Miniaturbahnen” 7/71

. Bunte Seite (Karikatur, Rokal-Vertrieb durch 14. Buchbesprechung .Dieselloks auf Kleinbahn-

Réwa usw.) 443 leisen”, ,Rhein- Sleg Eisenbahn AG”, ,Ne-

2. Jetzt im Fachgeschdft: Réwa-Hilfszug- enbahn Aalen-Dillingen 461
Gerdtewagen usw. 444 15. Eine Bekohlungsanlage fiir Neben- und

3. MDdie-Einsatz auf kleinen Anlagen 446 Schmalspurbahnen — BZ 462

4. Herr Heller féhrt im Keller (HO-Anlage) 447 16. Fotografieren auf DB-Geldnde 463

5. Gleise und Weichen im Freien 450 17. HO-Anlage G. Frick 464

6. Umbau von Mérklin-Umbauwagen auf 18. Betriebsbahnhof Kéln Hbf — Bildreportage
Zweischienen-System 450 (m. Gleisplan) 466

7. Neuheit: Berliner S-Bahn-ET 165 m. Bwgen 451 19 Ein kleiiies Malhour-... . 477

8. Buchbesprechung: ,Dampflokschuppen” 451 20. Die verbesserte Vereinfachung (zu Arnold-

9. Der Museumszug 452 Blocksystem) 478

10. Ein neues Signal bei der DB? 454 21. BR 05-Modelle mit grofien Windleitblechen 479

11. A propos ,zweierlei Uhrmaf3” 456 22. Oldtimer-Turmtriebwagen der OBB — BP 480

12. Von grofien und kleinen Elloks (E 03 vor 23. So baute ich meine N-Anlage (Schlufi Anl.
Giiterzug, Doppeltraktionen im Kleinen) 457 Haack) 484

13. Von Kynau nach Hausdorf (H0-Anlage S. Bufe) 459 24. HSB — auch in HO 490

entimer, Verlagsleiter und Chefredakteur:

M I BA-verIag N urn berg Wgrner Walter Weinstotter (WeWaW)
Redaktion und Vertrieb: 85 Niirnberg, Spittlertorgraben 39 (Haus Bijou), Telefon 2629 00 —

Klischees: MIBA-Verlagsklischeeanstalt (JoKI)
Konten: Bayerische Hypotheken- und Wechselbank Nirnberg, 156/293644

Postscheckkonto: Niirnberg 573 68 MIBA-Verlag Nirnberg
Heftbezug: Heftpreis 2.80 DM, monatlich 1 Heft + 1 zusdtzliches fir den zweiten Teil des Messeberichts

(insgesamt olso 13 Hefte). Uber den Fachhandel oder direkt vom Verlag.

) Heft 8/11 ist spatestens 14. August in lhrem Fachgeschift! {

442




Abb. 1. Frontansicht des Exprefigut-Wagens mit dem
Vorbau (bei dem die ocusgezeichnete Detaillierung
der Seitenwdnde basonders deutlich sichtbar wird).

Abb. 2. u. 3. Ein besonderer Ga%: der nicht ver-
gessene Generator an dem einen rehgestell (som!
Keilriemenimitation), ouf den die Pfeile hinweisen.

» Abb. 4
verkOrztes
Kupplungsdeichsel an den mit einem Pfeil gekenn-
zeichneten Stellen mit den Fingerndigeln o. 4. zu-
sammendricken und Kupplung bis zum Einrasten ein-
schieben, Beim Herausziehen genigt ein kurzer Ruck

Das Drehgestell mit normaler (links) und
Kupplung (rechts). Die Noppen on der
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Jetzt im Fachgeschift:

Rowa-Hillszug- Gerdlewagen,
Expref- v. Behelfspackwagen

Jetzt ist die MD di-Familie fast vollstéindig, wnd
wir sind ein wenig stolz dorauf, daB es die MIBA
war, die zuverst (in Helt 12/68) auf diesen interessan-
ten und vielféltigen Wagenlyp hinwies. Die Fo. Réwa

riff dann — mit dem ihr eigenen Gespiir fir Mark)-
ucken — unsere Amegul? ouf und lieferte jetzt alle
drei MD di-Versionen an die Fachgeschéfte aus. Nach-
dem wir den Behelfspackwagen bereits im Messe-
heft 3a/1971 vorgestellt haben, folgt nun die Bespre-
chung der beiden Ergéinzungstypen.

Die Detaillierung beider Modelle erfolgte ~ in be-
konnter Réwo-Qualitdt - bis in die letzten Einzel-
heiten. Beim Hilfszug-Wagen verdienen die Geriite-
kdsten zwischen den Drehgestellen besondere Er-
wihnung. Die saubere Beschriftung weist auf den
i-\niligm LJInhalt” wie Avfgleisschuhe, Sauverstoff-
flaschen oder Drahtseile hin (s. doxu auch unsere
Bouzeichnung in Heft 15/68, wo ouBerdem einiges
iiber Bovart und Einsatz der DB-Hilfsziige berichtet
wird). Wie genau es Réwa mit der minutidsen Nach-
bildung eines Fohrzeugs nimm!, beweist der Genero-
tor om zweiten Drehgestell (wos immerhin eine neve
Spritzform und damit erhebliche Mehrkosten erfor-
derte]. Sie sehen ihn auf Abb. 2 u. 3 nochmals ous
der Ndhe. DaB beim Hilfszugwagen die Turbreite
nicht gonz dem Vorbild entspricht, ist fertigungs-
technisch bedingt und doher versténdlich. AuBerdem
fallt dieser kleine Mangel donk des hervorragenden
Gesamteindrucks kaum aul.

Als ,Ausgleich” serviert Réwa eine Finesse, die
allen drei MD 4i-Versionen eigen ist: Die speziellen
Klips-Kupplungen (s. auch Heft 3a/71, 5. ) lassen
sich im Drehgestell in zwei Stellungen einrasten,
wobei einmol ein normaler Kupplungsabstond und
einmal ein verkiirzter erreicht wird (Abb. 4), der fast
ein Puffer-an-Puffer-Fahren gestattet, dies allerdings
erst ab Gleisradien um 500 mm. Es wiire zv begri-
Ben, wenn dieses Beispiel Schule macht, damit jeder
Modellbahner die Wagenabstinde - entsprechend
San (‘.‘ngobcnhcinn seiner Anlage - selbst festsetzen

ann !

Der ExpreBguiwogen [Abb. 1) unterscheidet sich
von seinem bereits im Messobericht vorgesteliten
LBruder” eigentlich nur durch die Gummiwulst-Uber-
génge und die andere (neve DB-|Beschriftung.
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Abb. 5. Der neve Hilfszug-Gerdtewagen in Seitenansicht, bei der die besonders markaonten Einzelheiten wie Werkzeugkdsten, Rollentiren, Neon-Arbeits
lampen unter der Dachkante und Aufgleis-Varrichtung (rechts) gut zur Geltung kommen

Gemeinsam ist cllen drei Modellen cine LiP von
26,3 cm, die ~ bei den beiden Pockwogen - sowohl
den Einsotz mit verkiirzten, als auch mit maBstéb-
lich longen D-Zugwogen zul&Bt, ohne stérend zu
wirken,

A propos D-Zugwagen: Ebenfalls erhdltlich sind
nun auch die Réwa-Schnellzugwagen in den neuen
Pop-Farben der DB, die in der Zugkombination ein
cigenwilliges, aber doch ansprechendes Bild ergeben
und mit einer 103 als Zuglok den ,Hauch der groBien
wtil;n Welt“ auf manche HO0-Anlage bringen
werden . . .

Abb. 7. Die Inneneinrichtung haben wir zum Fofo-
grafieren herausgenommen — hier das Zugfihrerab-
teil.

Abb. 6. Die an dem einen Wagenende ouf beiden Seiten befindliche Aufgleisvorrichtungs-Attrappe

ist so angebracht, dof sie den Ausschlag des Drehgestells nicht behindert, Entgegen dem Hinweis

im Messeberichl braouchen die Altrappen bei kleinen Gleisrodien also nicht abmontiert und am '
Drehgestell befestigt zu werden!
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ol MDdie-Einsatz

4 . \' Der Einsatz der verschiedenen MD4i-Ver
g‘ sionen ist keineswegs nur auf Schnellziige

!
t"T ‘ ' i auf kleinen Anlagen

! {Packwagen) und kompletie Hilisziige (Ge
riitewagen) beschriinkt, sondermn die DB lifit
! E die .Griinen® auch in allen mbglichen (und

l! | 3 hen) Kompositionen laufen.

T So zeigt z. B. Abb. 2 den Behelispackwa
gen einfach an einen 3-teiligen Schienenbus
angekoppelt. Das kann durchaus vorkom
men, wenn die entsprechenden Réume der
Schienenbus-Gamitur filr das Geplickaul
kommen nicht ausreichen, die geringe Fahr
gasizahl (oder andere Griinde) aber weiter
hin den Einsatz des VT rechtfertigen., An
dererseits kann es sich hier anch um die
kurswageniihnliche Uberfithrung eines Ex
i,m-l.l[ul-“'agvns auf eine andere Strecke
handeln (so daB es durchaus vorbildgeredht
ist, wenn auf einer eingleisigen Strecke
Ihrer Anlage diese oder eine dhnliche Zug
susammensiellung verkehril),

In Abb. 1 sicht man eine BR 78 mit
cinem Hiliszrug-Gerlitewagen durch Ham
burg dampfen, wahrscheinlich bei einer
Ubergabe- oder Rangierfahrt. Na also
such eine Tenderlok (BR 74, 78, 86 oder
eine T 3) kann einen einzelnen MD4i
Wagen befirdern, was besonders denjeni
gen aufatmen lift. der nur eine kleine
Anlage besitzt und schweren Herzens ver
meinte. auf eines der prachivollen Rbwa
Modelle verzichten zu miissen. Etwaigen
.Besserwissern” braucht er dann nur das
entsprechende MIBA-Bild unter die Nase
zu halten

—
Abb. 1. Vor Jahren von WeWaW mit der Kamera ertoppt: eine 78" fGhrt im verregneten Homburg einen

Hilfsgerdlewagen _spazieren”|
Abb. 2. Ein MDdie in einem Schienenbus-Naohverkehrszug im Nirnberger Hbf, — von Herrn Klaus Gerke, Soest
aus einem Hotelzimmer heraus schnappgeschossen




Abb. 1. Blick
auf das
Bahnbe-
triebswerk.

Herr Heller fihrt im Keller

Um es gleich vorweg zu nehmen: Die Anlage, die
Sie hier in einigen Motiven vorgesielli finden,
existiert nicht mehr. Da ich mittlerweile in ein neues
Eigenheim umgezogen bin und im dortigen Keller
cinen Eisenbahnraum wom 60 m* () zur Verfiigung
habe, wurde die alte Anlage abgebaut. Der Gleis-
plan war ohnehin nicht recht beiriedigend, so dafi
er wohl nicht hiedl*rgegebcn zu werden braucht.
Aber vielleichi interessieren einige mehr oder weni-
ger ansprechende Motive

Die Anlage entstand in zwei nebeneinander lie- P

genden Kelleriumen meines Hauses. Sie war zu-
nichst pur fiix einen Raum geplant (3.55 x 3,10 m)
und hatte als Thema eine durchgehende Suecke mit
cinem Haupt- und drei Nebenbahnhifen Die Bahn
linie verlief in fiinf Niveaustulen w i
reizvolle Unterfilhrungs- und ankrnpdmrn auf.
Ergiinzung zum Hauptbahnhof baute ich ein Betriebs-
werk an, aber damit war zunidchsi der vorhandene
Platz ausgefiillt. Frst als ich einen zweiten, anschlie-
Benden Kellerraum (3,80 x 1,90 m) freigemacht hatte,
konnte die Frweiterung beginnen: sie umiaBte: einen

Abb. 2. Eine interessante
Arkadenkonstruktion

beim Grenzbohnhof, die
im Prinzip eine prakii-
kable Maglichkeit auf-
zeigt, zwei dicht bei-
einander gelegene Bahn
hofe oplisch zu trennen,
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Verschiebebahnhof mit Ablauiberg und Gleisharfe,
parallel dazu Abstellgleise fiir D-Zug-Gamituren in
ciner Kehrschleife und einen Anschluf fiir den Stein-
bruch; auf der anderen Seite des Raumes eine Hafen
anlage und einen Durchgangsbahnhof. Die Uberlei
tung zum ersten Kellerraum erfolgte durch einen
Grenzbahnhof, der zwei antiparallel liegende Kopi-
stationen mit einem Durchgangsgleis verband

Der Betrieb erfolgte in vier Stromkreisen, wvon
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Abb.3. Blick von
Bf. _Neu-Ulm®
aouf einen Te
der Alistodt und
auf den Burg
berg. Vorne
rechts dos Gleis
der schmalspuri
gen Kleinbahn

¥ Abb. 4. Die
Alistadt von
Neu-Ulm. Im
Vordergrund der
Nebenbahnzug
zur Grenz
station.

denen zwei die Oberleitungssirecken versorgten. Da
sich im Hauptbahnhof die grundséizlich getrennten
Anlagen der Lridfn Kellerrdume trafen, ergaben sich
dort abwechslungsreiche Moglichkeiten fiir den Aus-
tausch von Kurswagen im D-Zug-Betrieb, und ebenso
vielseitig waren die Fahrméglichkeiten der Giiter
ziige. AuBerdem gab es noch eine Kleinbahnlinic,
die von einer Egger-Bahn befahren wurde.

Als Gleismaterial benutzte ich Fleischmann-Gleise,



die Trafos waren von Trix. Schaltmaterial, Loks und
Wagenpark stammiten von verschiedenen Firmen, u. a
von Liliput. Piko. Jouef und Miirklin. Fir die Ge-
lindeausstattung hatte ich ebenfalls Artikel verschie-
dener Firmen verwendet. aber auch Gebiiude nach
eigenem Fniwurf, u. a. auch einen Leuchiturm neben
der Hafenanlage. dem - entsprechend der Anregung
in Heft 768 - eine ausgediente Ajax-Flasche zu-
grunde lag. Die Grundilichen waren zum Teil aus
Dimmplatten geschnitten, die sich leicht verarbeiten
lassen und sehr _leise” sind, aber eine stabile Ge-
rilstkonstruktion voraussetzen. Das Gebirge habe ich
aus mit Kreppapier iiberklebtem Cips geformt; so ent-
standen Oberilichen, die rauh wirken und sich gut
libermalen lieBen Bruno Heller, Wyk aui Fihe

" Abb, 6. Der

Abb. 5. Quasi
ein Naochtrog
zum Themo
.Hafenanla-
gen” (in Heft
8 uv. 970): an-
gedeutetes
Hafenbecken
mit Férderan-
lage (Vollmer)
und Portal-
Kran (Wiad).

Leuchtturm,
der auf Abb. 5 im Hinter-
grund erkennbar ist, etwas
ndher besehen. In der Tot
- sein Ursprung, eine ous-
gediente Ajox-Flasche = ist
unverkennbar |

Abb. 7. Die untertunnelte
Stadtmaver, der ein archi-
tektonisch richtig angepaf’
tes Portal besser stinde.
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Gleise und Weichen im Freien

’ ’

In der Buchbesprechung ,Die Eisenbahn im
Freien® (4/71, S.275) wird fir wiinschenswert
erklirt: Freilanderfahrung mit elektrischen Ar-
tikeln wie Weichen usw. ...

Zu diesem Thema méchte ich einen Gedanken
erwihnen, der mich schon lange beschaftigt.
Schon ofter hat man gehért, daB elektrische
Ziige Im Freien auch bei Regenweller usw. gut
gelaufen seien. Es ist mir aber aufgefallen, dalj
es sich in diesen Féallen meist um Dauerbelrieb
handelte. Der ,Normalverbraucher” ldBt aber
seine Zige nicht pausenlos laufen. Einige Fir-
men empfehlen Messingschienen [ir die Eisen-
bahn im Freien mit der Bemerkung, sie roste-
ten nicht. Es ist klar, daB Messing nicht rostet”,
aber es oxydiert, setzt z. B. ,Griinspan® an
usw. Immer wieder mufi das Metall geputzt
werden, damit der elektrische Strom nicht zu
viel Ubergangswiderstand findet, besonders
nach lingerer Betriechsruhe. — Auch Neusilber
ist nicht frei von Oxyden, setzt auch leicht
Schmutz an.

Darum meine Anregung: Wie wire es mit
nicht rostendem bzw. nicht oxydierendem Ma-
terial — mit nichtrostendem Stahl? EDbestecke
aus nichtrostendem Stahl kénnen lange Zeit
im Wasser liegen, ohne einen Hauch Rost.
Spiiltische aus nichtrostendem Stahl zeigen kei-
nerlei Oxyde. Da ein 24-teiliges EBbesteck aus
nichtrostendem Stahl schon fir 9,90 DM erhélt-
lich ist, diirften doch Schienenprofile aus rost-
freiem Stahl auch nicht zu teuer werden. Man
konnte sich auch auf 2 Profile fiir Gartenbahnen
beschrinken: Fiir HO 2,7 mm hoch, fiir 0 und 1
52mm hoch. (Héhere Profile sind drauflen an-
gebrachter wegen Sand, Staub, Laub usw.)
Diese Profile auf Plastikschwellen koénnten
immer drauBen im Freien bleiben und bedirf-
ten keiner besonderen Behandlung. Fiir Bahnen
im Zimmer wiren diese Schienen gleichfalls

gecigneter als alles andere. Man hiétte dann
quasi eine echte ,Eisenbahn": eine Bahn aus
Eisen. Hohere Profile (2,7 und 5,2 mm) setzten
dem Strom weniger Widerstand entgegen als
niedrigere. Damit konnte der héhere spez, Wi-
derstand des Eisens ausgeglichen werden, be-
sonders bei liangeren Strecken im Garten, Mit
nicht oxydierenden Gleisen lebt die Garten-
bahn; aber anders? — Hersteller! Wer ziehl
Schienen aus nichirostendem Stahl? (Eigen-
schaften: nicht-zu hart, sagbar, feilbar, 16tbar,
nie oxydierend).

Fir Weichen aus nichtrostenden Stahlprofi-
len gilt das gleiche. Die Spulen der Antriebe
wiaren durch entsprechende wetlerfeste Ladkie-
rungen zu schutzen., Die Anker kénnten auch
aus nichtrostendem Stahl bestehen oder ein-
facher als gewdhnliche Eisenkerne in Autodl
laufen. Vielleicht kénnte auch der ganze An-
trieb in Autodl liegen: aus einem allseils ge-
schlossenem Olbehilter brauchten nur die Zu-
leitungen und die Antriebsslange oben neben
herausgefiihrt zu werden, Das Ul konnte nach
der Verlegung im Garlen mittels einer Einfill-
schraube eingelillt werden.

Elektrische Zuleitungen kénnten aus plastik-
ummantelten Drahten bestehen, die auch bei
langerem Liegen in Feuchtigkeit keinen Scha-
den nehmen. Steckkontakte und Klemmverhin-
dungen waren besser durch Latstellen, die m't
wetterfestem Lack umstrichen werden mifiten,
Zu erselzen.

So ausgeriisiet, wiare m. E. eine wetlerfeste
Bahn im Freien besser maglich und kénnte vor
Enttiduschungen bewahren. Das rollende Mate-
rial kann leichter in .Winterquartieren* oder
trockenen Raumen untergebracht werden. Bei
Schienen und Weichen ist das Wegrdumen je-
doch viel umstandlicher.

Bruno Seylfert, Wiirges/Ts.

F. G. Neubert,
Wilhelmshaven

Mittterer Achsiagerbock

A

Umbau von Marklin-Umbauwagen auf Zweischienensystem

Nuachdem ich einmal bei einem Club gesehen
hatte, wie man bei Mdrklin-Dreiachsern die
Radsdlze austauschl (Gehduse abnehmen, milt-
leren Achslager-Bock ausbauen, Rider von der
Achse usw.), kam ich auf folgenden ,Dreh*:

Bei den miltleren Radsdtzen, die neu einge-
selzt werden, miissen die Achsstummel enl!-
fernt werden! Zuvor wird der Achslager-Bock
gemdB Skizze mil einem Schrdgschneider ein-
geschnilten und aufgebogen. Jetzt kann der
alte Radsalz gegen den neuen ausgetausch!
werden.

AnschlieBend werden mit der Flachzange
die ,Lappen” zuriickgebogen, damit die Oiinung
wieder .dicht” ist. Das widr's! Die Endradsilze
werden in gewohnler Weise ausgelauschi,



Abb, 1 u. 2.
Ubertragung.

Der S-Bohn-Zug sowie Motor und Kraft-

Eine einmalige Neuheit:

Berliner S-Bahn-ET 165
mit Beiwagen

Die Firma Spulmnn-Vogol in lorhn !un in ll';

ner Regie eine Ki
Bohn- in Jopon auflegen lassen. Die Souberkeit
und Exaktheit des handgearbeiteten Modells besta-

?ﬁl wieder einmal die MaBstibe, die jopanische
einserien-Modelle gesetzt haben!

Obwohl der Motor im Wagenkasten mit einer ein-
fachen Blechmanschette ohne démpfende Zwischen-
lagen befestigt wurde, ist die Laufruhe bestechend!
Man ist geneig! anzunehmen, daB sich Gerdusche
llcl lillll'pohm Motors als Resonanz ouf den leeren

Doch weit gefehlt! Des
Ii'ul: Losu dirtie in der Kroftibertrogu: rmh
fels zweier Drohtspiralen zu suchen sein (Ab
‘l. aﬁnhcr moaﬂnxtmplond mrk:n (und m iibn-
bl des
hrleisten) — eine Lonmg par u:-lllm:o fir einen
Rod'llbﬂuor

Und noch ein nrhlimondtr thnoﬂolu ist wahr-
das immer héher
dnhndtn Mnlon dos |odor kennt, der einmal mit
d-r Berliner oder Hu-lnug-r S-Ichn uhr.
einer Flei I seien noch dar-
ouf hingewiesen, daB die Iod-nfn-hoﬂ des Motor-
gestells sehr gering ist. Die eventuell vorhande-
nen Schaltkontakte zwischen den Schienen verursachen

eine Entgleisung.

Jeder packung ist eine ausfihrliche Anleitung
fir die Lﬂgliﬂlﬂ' mit genaven Farbgebungshinwei-
sen fir_die jeweiligen Epochen beigelegt. Die Firma

Vogel ublrmlllml aber ouch (lir einen Mehrpreis)
die Lackierarbeiten nach den Angaben des Bestellers.

Ebenfalls bmm sind gute Schiebebilder der di-
versen Betriebs riftungen, auf deren richtige An-

bringung (entsprechend der jeweiligen Epoche] mit
Skizzen hingewiesen wi
Ab Juli ist der Zug auch fir MBrhlininonsg
40— DM Mehrpreis lieferbar. Ein rldnchcr elbst-
buuor hnnn ocber uudn die in der Stickliste der Um-
] Teile beziehen und damit
eld s

Ein r-lakn-Spe:iuliﬂ wird natiirlich bestrebt sein,
die Gleise mit den charokteristischen seitlichen Strom-
schienen auszuristen [Bouhinweise in den Heften 11

« w. 14/58 bzgl. der Iorlmcr S- und Hodnbnhnl die bei-

spielsweise zur ingigen Zug heran-
gezogen werden kénnten.

Der Einsotz des Zuges ist durchaus auch fiir einen
Nicht-5-Bahner méglich, z. B. als Triebwagen-Einheit
einer Neben- oder Privatbahn,

Der Preis von 275,— DM fir die zweiteilige unge-
spritzte Zugeinheit ist zwar stolz (und in Anbetracht
der Kleinserie erklérlich), aber fiir einen Liebhaber
woh!l noch akzeptabel!

Buchbesprechung:

~Dampflokschuppen”

ven Klaus-Joachim Schrader

9% Seiten. 47 Fotos, 42 Zeichnungen, DM 9,80. Woli-
gang Zeunert Verlag, 317 Gifhorn, Haupistr. 10

Der Titel dieser Broschiire verspricht keineswegs
Bauzeichnungen von Lokschuppen aller Art, sondern
ist vielmehr symbolisch auszulegen als sinnfilliger
Sammelpunkt von Dampfloks aller Art. Denn hier fin
det der Kleinbahn-Freund eine umfassende Zusam-
menstellung der wichtigsten Privatbahn. und Schmal-
spur-Dampfloks, fibersichilich geordnet nach Achs-

folge und Eigentumsverwaltung. Jede Lok wird durch
Foto, Mafskizze und ausfilhrliche Beschreibung vor
gestellt. Die Skizzen sind erfreulicherweise einheitlich
im Mafistab 1,100 wiedergegeben, und daf es sich
beim Verfasser um jenen Klaus-Joachim Schrader han-
delt, von dem auch in der MIBA eine Reihe von Fahr-
zeug-Bauzeichnungen verbffentlicht worden  sind
maéchten wir nur am Rande erwihnen, Die beigefiig-
ten Tabellen mit den wichiigsten Daten der beschrie-
benen Maschinen erhhen den Informationswert des
Buches.

Diese Publikation stellt jedenfalls nicht nur fiir den
Dempflokfreund imit besonderem Interesse fiir Klein-
und Schmalspurbahnen). sondern auch fiir den Mo-
dellbahner eine wertvolle Bereicherung der Fach-
bibliothek dar!
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Abb. 1.

Ein guter Vorwand:

Da die .gute alte Dampilok® immer mehr
von ihren Diesel- und Ellok-Konkurrenlen ver-
drdngt wird, hat sich mancher Modeilbahner
entschlossen, auf seiner Anlage einen ,Mu-
seumszug” verkehren zu lassen. Das ist nicht
nur eine netle Reminiszenz an die Dampflok-
zeil, sondern noch dazu ein herrlicher Vor-
wand, .uralte* Loks und Wagen gleichzeilig
mit modernen Trieblahrzeugen zu belreiben.
Zu den ,Museumsbahnern® gehért auch Herr
Heinz Wolkenhauer aus Berlin, der schon in
Heft 3/64 seine Nebenbahn-Anlage ,Wasser-
burg® vorstellte. Er hat unsere diesbeziigliche
Anregung in Heft 1/71, 5. 46 aulgegrifien und
in ,Wasserburg® einen slilgerechten Emplang
des Museumszuges arrangiert. Gerade ein
Kleinstadibahnhoi eignel sich vorziglich [ir
derartige Oldtimer-Ziige, wie Abb. 2 erkennen
laBt. Die Réwa-T3 (in Landerbahnfarben)
schnaufl mit letzlier Kralt* heran — gleich
wird der Zug an der Ladestrafe zur Besichli
gung aufgestellt
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Der Museumszug dampft in den Bahnhof und die Schaul ushge\ iornmu-n zuhouf' - sogar zu Plerde |

Q)er : ”Zuseum szug

Im tibrigen liefern die Abbildungen munnig
laltige Bewelse fiir das modellbahnerische Kin
nen des Herrn Wolkenhauer. Beachlen Sie bille
die vielen sinnvollen Detaills wie z. B. die
kleine behelismiBige Einsteig-Plattform neben
dem Schienenbus auf Abb. 1 (im Sinne der Ein-
sieig-Plattiorm fidr Elloks in Heifl 16/65) oder
das Wirterhduschen mil den Signaltaieln aul
Abb. 2. Eigentlich miiBte man die Fotos mit
der Lupe .durchforsien®, um aller Feinheiten
habhail zu werden. Herr Wolkenhauer ha! eins
der ersten Modellbahn-Gebote vorbildlich ver-
wirklicht: bei wenig Platz Beschrankung im
Thema, aber Ausgeslaliung bis ins kleinste
Detail!

Abb. 2. Die ,Blaskapelle Wasserburg” sorgt fir den
gebihrenden Empfang. Haben Sie ihn auch schon ent
deckt — den Komeramann, der dieses historische Er
eignis auf den Film bannt? Die moderne K&f Il om
Bq:hlnsleig bildet einen reizvollen Kcntrast zur alten






Abb. 1
decken, dann versuchen Sie's mal mit Abb

Ein neues Signal bei der DB?

Nun, heben Sie schon herausgefunden, was
es auf Abb. 1 Besonderes zu sehen gibt? Wenn
nicht, donn schauen Sie doch mal die Aus-
schnittvergrofierung Abb. 4 an! Ganz recht,
die Haupt/Sperrsignale haben anstatt der (b
lichen zwei weiflen Lampen deren drei. Was
es domit auf sich hat, werden Sie gleich er-
fohren. Wie bereits in Heft 2/70 cuf Seite
95 erwdhnt, wurde die zweigleisige Strecke

jer nord

os‘en, auBerdem ein Vorsignal fir das u! e Gleis
ekt am Anfong der

linke Gleis ist dir

befinden sich auch die beiden Einfohrisignale mit Vorsignalen fir die entgegengeselzle

Fohririchtung. Die Vorsignale fir die Blocksignale P4 und P5 stehen ouf der HBhe der
alle drei die

Drehscheibe. Da der Vorsignal-Abstand verkirzt ist
bekannte weiBe Zusalzlampe

19 aynuﬁ.-uqc;sny.;uvu‘,ug
—tl_ 7 | Ll

L

Fallt lhnen bei diesem Bild etwos auf? Schouen Sie mal ganz genau hinl Falls Sie
i 4! Noch besser al den Houptext

Abb. 2 Gleisplan ¢ Grdlichen Bahnhofseinfahrt vom Hauptbahnhof Mannheim. An der
Signalbricke befinden sich die Houpt/Sperrsignale fir beide Gleise in Richtung Ludwigs-

Das entsprechende Vorsignal for das
Fachwerkbriicke Gber den Rhein befestigt. Dort

hier nichts ent

lesen Sie erst ma

Ober den Rhein zwischen Mannheim
Ludwigshafen fir Gleiswechselbetrieb e
richtet. Im Zuge des signalmaBiigen Au
der Strecke wurde u. a. an der Mannheimer
Rheinbrickenauffahrt eine Signalbriicke mi
zwei Lichthaupt/Sperrsigna-

len und einem Vorsignal in
stalliert. Diese Haupt/Sperr

haber




¥ Abb. 3
Loampenonord-
nung des Si-
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A Abb. 4. Aufler den wohl nicht sehr héufig zu findenden Signalen ist die
Signalbricke in Vollwond-Bauweise (Uber zwer Gleise) ein Beispiel moderner
Gestaltung und gquaosi ein Gegenstick zv unserem Bauplon in Heft 470. An sich
hdtte es an dieser zweigleisigen Strecke auch ein Si?nalausleger getan. Da die
Gleise hier aber auf einem ziemlich hohen Domm liegen, hat man vermutlich
aus Griinden der Standfestigkeit eine Bricke gewdhlt. Fir Nachbauinteressenten
gehen die erforderlichen Details wohl ous den Aufnohmen hervor. Auf eine
Kleinigkeit mochten wir Sie noch oufmerksam machen: Die Signale sind nicht
?e‘mu parallel zur Bricke angeordnet, sondern etwas nach links gedreht. Das
wal man getan, damit die Lokflhrer das Signalbild so frihzeitig wie nur moglich
erkennen kénnen, weil die Signaolbricke mitten in einer (ziemlich engen) Kurve
steht
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signale unterscheiden sich etwas von der nor-
malen Austihrung, u. zw. besitzen sie Gber der
unteren weilen Lampe in Hohe der rechten
eine weilgre weille Lampe (s. Abb. 3), die
zeitweise alleine leuchtet, Zuerst vermutete
ich, dats diese zusdtzliche Lampe etwas mit
dem Gleiswechselbetrieb zu tun hdtte. Dem
ist jedech nicht so. Von der Bundesbahndirek-
tion Karlsruhe erhielt ich folgende kldrende
Auskunft: Das weile Licht ist das sog. Kenn-
licht. Es bedeutet einerseits, daf3 das betret-
fende Signal betrieblich abgeschaltet ist. An-
dererseits erkennt der Lokfuhrer, dafh es sich
bei dem dunklen Signal um einen normalen
Betriebszustand und nicht um eine Signalsts-
rung handelt. Im vorliegenden Fall wurden die
Signale P4 und P5 damit ausgeristet. Bei Aus-
fahrt aus den Reisezuggleisen (Signule G1-9)
in Richtung Ludwigshaten ist der Abstand der
Signale G zu P4/P5 ausreichend lang fir einen
Zug, d. h. die Gesamistrecke wird zur Steige-
rung der Zugfolge in einen weiteren Blockab-
schnitt unterteilt. Die Signale P4 und P5 sind
dabei Blocksignale. Fir jeden Blockabschnitt
iibernimmt das rickliegende Signal die Strek-
_kensicherung. Bei Ausfahrt aus dem hinter
den Reisezuggleisen vorbeifihrenden Guter-
zuggleis auf Signal F30 hingegen werden die
Signale P4 oder P5 auf Kennlicht geschaltet,
da der Abstand zwischen ihnen und dem Si-
gnal F30 als Blockabschnitt zu kurz ist. In die-
sem Fall wird die Streckensicherung durch
dos Signal F30 dbernommen.

Soweit also die Sachlage. Ich finde, gerade
dieses Signal mit Kennlicht ist fir Modell-
bahner sehr interessant. Sind wir doch mal
ehrlich: Die Signalabstdnde sind meist alles
andere als vorschriftsmaflig. Dafl dies nicht
am schlechten Willen der Anloﬂanbosnzer,
sondern on den beschrdankten Platzverhalt-
nissen liegt, ist allgemein bekannt. Betrdgt
doch z. B. ein Vorsignalabstand von 1000 m
beim Vorbild in HO 11,5 m und in N immerhin
noch 6,25m. Unser heutiges Paradebeispiel
bietet sich in bestimmten Situationen als vor-

Abb. 5. Schaltungsvor-
schlag fir dos Signal
mit Kennlicht. Die Strom-
ruckfuhrung des Signals
P4 wird Uber das Relais

Iil]

-

des Signals F30 ge-
schleift. Die Masseleitu

kommt an den ginen Pol
des Umschaltkontaktes,

die Rickleitung fir das
Kennlicht an den ande-
ren. Deshalb dieses Birn-
chen nicht on die Signal-

Signalrelais
Pé

masse legen| Bei dieser
Schaltung ist sicherge-
stellt, daB das Kennlicht
nur  eingeschaltet ist,
wenn Signal F30 auf Hp
1 oder Hp 2 steht, o
() o
o —
o (L=
°
° Yroiz
I Hipors
Signairelais

F30 F30

bildlicher Ausweg aus dem Dilemma an und
schafft Uberdies eine interessante Bereiche
rung der Anlage.

Die Herstellung eines solchen Signals be-
reitet wohl keine uniberwindlichen Schwie-
rigkeiten. Das zusétzliche Birnchen |aBt sich
bei den handelsiblichen Lichtsignalen durch-
weg leicht installieren. Man broucht nur die
Bohrung vorsichtig anzubringen, Schirm da-
vorkleben, weifles Birnchen einsetzen — fer-
tig! Den einen Zuleitungsdraht aber nicht mit
der Masse des Signals verbinden, sondern
beide nach unten fihren! Die Schaltung
bereitet auch keine uniiberwindlichen Hinder-

_ nisse. Fir diejenigen, die mit der Elektro-
technik auf dem Kriegsful stehen, haben wir
die Schaltung in Abb. 5 aufgezeichnel.

Gibema

A propos ,, Zweierlei UhrmaB"  (zv Heft 4/71 5. 283)

Die vom Verlasser glossierte Eigentiimlichkeit sei-
nes .phantastischen Urlaubsortes™ hiitte in Ulm wirk-
lich geschehen kénnen - vor ca. 120 Jahren!

In der Zeit der selbstindigen deutschen Bundes-
linder, also vor 1871, war eine .Deutsche Zeit™ oder
gar eine .MEZ" grenzenlose Utople. Jedes Land hatte
seinen eigenen Lingengrad, der ihm als .Normalzeit”
galt. Meist war dies die Linge der Landeshauptstadi.

Der Durchgangsbshnhof Ulm, dessen Gleise wie
iiblich an der Lingsseite des Empfangsgebaudes lagen.
bekam an seiner Schmalseite noch einen Ko
hof angebaut. als die K. Bay. Staaiseise n den
Anschluf ihres Netzes in Ulm vollzog. Aufl diesen
als la und Ib bezeichneten Bahnsteigen galt die
.Bay. Zeit”, wiihrend im {ibrigen Bahnhoisgelinde die
-Wiirtt. Zeit” mafgebend war.

Die Lokalziige nach Kempten - Oberstdorf, Augs-
burg - Miinchen, Ingolstadt - Regensburg fahren
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heute noch auf diesem Kopfhahnhot ab, der im
Volksmund seine Bezeichnung _bayrische Bahn-
stcige” bis heute beibehalien hat. Bis zur Zersiorung
des Bahnhofes Ulm am 17. 12, 1944 sah man am
bayerischen Ende des Hausbahnsteiges 1 (dessen freie
Riickseite als la galy noch die doppelten Uhren hiin-
gen, deren eines Gehiuse ohne Antrieb war. Die
genaue Zeitdifferenz ist nicht mehr bekannt, sie
diirfte etwa um 10 Minuten gelegen haben.

Ahnliches kann einem (ibrigens heute noch wider-
fahren beim Ubergang von der MEZ nach WEZ oder
OFEZ, allerdings mit einer vollen Stunde Differenz,
Besondere Chancen, iiber diesen Fallstrick zu stolpern,
hat man bei Ankunft in Wien mit dem Donauschiff
vom Schwarzen Meer her, dessen Bordzeit die OEZ
ist, wiithrend in Wien ja die MEZ gilt. Niemand denkt
bei Verlassen des Schiffes an ein Umstellen der Uhren
~ bis es zu spiit ist! H. Gog. Ulm
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Won 9roBen und bleinen &ltoLs

- &
Von groBen Elloks .
berichtete die MIBA in Heft 5/1971, dab die
arme 110 nun auch Giiterziige ziehen miisse,
zum Trost allerdings doch  wenigstens
.sthnelle® Containerzuge.

Am 22. 5. konnle ich nun in Gelnhausen die
103 129 vor einem Wald- und Wiesen-Giiterzug
genieben, die hier stolz die 116 Achsen in Rich-
tung Hanau zog. Und nicht nur das: sie wurde

~ auch noch von einem anderen Giiterzug mit

einer vorgespannlen 140 (berholt und mufBite
zu diesem Zweck auf ein kurzes Nebengleis
ausweichen (wo sie auch noch den StraBen-
verkehr fir langere Zeit blockierte), Allerdings
war sie darob nun keineswegs beleidigt, son-
dern zog anschlieBend trotz Hp2 majestdtisch
von dannen.

Von kleinen Elloks

ware also mit Recht zu behaupten, daB ,Stil-
briiche® nun dank solcher Vorbilder immer sel-
tener werden. Ich fahre seit dieser Zeit meine
Giiterziige auch mit der 103. ..

Nun wundere ich mich auch nicht mehr, wenn
beim groBen Vorbild auf der Strecke mit dem
vorderen Biigel gefahren wird und habe mir
deshalb (berlegl, was man nun mit den Strom-
abnehmern der kleinen Elloks noch machen
konnte. Da ich mit echter Oberleitung fahre,
konnte ich z. B. den Wahlschalter zum Aus-
schalten der Beleuchtung verwenden; anson-
sten kénnte man ja einen Blgel. ..

Doppeltraktion

Um bei Doppeltraktion die Stromaufnahme
der beiden Loks zu reduzieren (sie ziehen trotz-
dem mehr als eine), habe ich die Verbindung
zwischen den beiden Stromabnehmern aufge-
trennt und einen Schichtwiderstand (kein Re-
zept: je nach Lok verwendelte ich 10—30 Q) da-
zwischengeschaltet (s. Abb.). Der direkt mil
dem Motor verbundene Bigel wurde durch
einen kleinen Farbpunkt auf dem Dach gekenn-
zeichnet, damit bei der Wahl des Biigels keine
Verwechslungen auftreten kénnen und jedes-

mal das Probieren entfallt. Das Ergebnis dieser
kleinen Manipulation:

a) bei Doppeltraktion niedrigere Stromauf-
nahme (brauche ich wegen Langsamfahr- und
widerstandsgebremsten Gefdllestredken und bel
glihlampen-gebremsten Fahrten vor Hp0-Si-
gnalen),

b) bei Fahrt mit dem ,Motor-Biigel” normaler
Betrieb,

c] bei Fahrt mit dem ,Widerstands-Biigel* Ge-
schwindigkeitsverminderung bei Leerfahrten,
Leichtzligen und Rangierfahrten.

D. Diibotzky, AltenhaBlau

E 03 — vor Giiterzug!

Ich michie zum Artikel in Heft 571 .Allerlei um
die E 03° noch etwas beitragen.

Zum besseren Verstindnis michte ich vorausschik-
ken, daf ich in Mannheim-Neckarau arbeite und
meine Arbeitsstiitte sich fast unmitielbar an der DB-
fsinmdu Mannheim - Karlsruhe (Kursbuch Nr. 300) be-

Herr Berg aus Mannheim berichiet, dafl zu seinem
groBen Erstaunen die 103 auch vor Ei eingesetrt
wird. Nun. da kann ich mit einem n selisameren
Exrlebnis mit der 103 aufwarten! Es war nach Feier-
abend (ca. um 16.15 Uhr) an einem Aydhg als

wir mit einigen Kolleginnen und Kol

die Firmn verlieBen und vul zur Str Ing:n. dle

zwi der Bah und der Halen|

In diesem Augenblick kommt eine 103 in Serbmm—

lnl:nw vor einem Cliterzug (1) die Strecke mll.mf
Mhm.-Neckarau bzw. Rbi. Meine Kol

lrrn laduudch-od:hl.bh—k als ich bei die-

mAublld:(mmphnehu blieb und hinter Lok

herstarie
Um diese Zeit fah meist Gilterziige mit Lok der
Iﬁlﬂ!l]!mdlﬂvmﬂmmkheiunnm
Rbf., um Waggons, die von der Rheinauver H
bahn kommen, zum Rbf. zu bringen. Oﬁemidnlld:
wird also, wenn nichts anderes greifbar ist (wie ich
vermute), auch die 103 fiir Dienste  heran-

gezogen,
Zu meinem Leidwesen kann ich -lch nicht mehr
an das Datum erin hatte ich
ausgerechnet an diesem Tag meinen Foloapparat
nicht dabei. Knut Vogt, Schwetzingen

Der Einbou des
Lo hr- i
Widerstandes in - =
eginer Prinzip-
skizze verdeut-
licht. Der Wert
ﬁwnlﬂ ie::ch R

type zwischen
0e und 30 Q
bei Iw

ca.
Belastbarkeit.

Licht Motor
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Abb. 1. Stelldichein der ETA's in Kynou. Auch die vor dem Lokschuppen in Wistewaltersdorf zv erkennende

E &9 stammt ous der Lokfabrik Stange! Wellblech-Giterschuppen und Lokschuppen sind Eigenbou. Die

Hintergrundkulisse malte Herr Bufe senior

Abb. 2. Der ,Schlesiertal-ExpraB® verlGBt Bf. Kynou. Im Vordergrund die Bahnmeisterei mit Warterhduschen,
e P
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VOI'I KYI"ICIU nach Hausdorf — meine Schlesiertalbahn
’ von Siegfrid Bufe, Miinchen

Ja. es ist eigentlich eine ganz neue Schlesiertalbahn,

sich lul 3:: Bildern in noch nicht ganz fertigem

d g B ist es schon die
vierte Anllp: sie hat mit der ersten eigentlich nur
noch den Namen gemeinsam. Seit ich an dem Thema
arbeite, bin ich innerhalb Miinchens viermal

lh bedingten ein IJ[:IBnm bzw. Umplanen nach
Gegelznhiiﬂl dabei siels auch optische
worden sind. erwiihne
am Rande. Besonders hilfreich war mir, das
nﬂdne ich ausdriicklich betonen, die Anlagen-Fibel
von Pit-Peg, die Vorbildliches mit den erforderlichen
Kompromissen der Modellbahn sinnvoll verquickt.
Gerade rechizeitig vor Ba an der vierlen
und - so hoffe ~ letzten Anlage haite ich die
seliene Ge heit, die Vorbildstrecke, die echie
Schlesiertalbahn und die in Hausdorf von ihr ab-
zweigende Privatbahn nach Wilstewaltersdorf in Au-

=-cl:zh nehmen zu kénnen. Um helm Anlaccn
dem Vorbild so nahe wic méglich

jedoch selbst so wundervolle Empfangsgebiude wie
Oberbaumbach und Laufenmiihle den Eigenbauten
nach Vorbildern an der Originalstrecke weichen
(bzw. wluden bei deren Bau teilweise verwendet).
Mei Schlesiertalbahn ist im wesentlichen
vine AlHln-Wumi Anlage in einem Raum, der gleich-
zeitig als Arbeitszimmer fiix mich dient. - wohl

Arbeitszimmer~ gearbeitet

kann! - .

Der Schreibtisch und der erforderliche Zugang zum
Fenster bedingten den mir gar nichi
Kompromif bei der Gestaltung der Bahnhife K
und  Wiistewaltersdorf, dic beim Vorbild  wisl Iich
nichi mit einem Lift verbunden sein kinnt wie
dies bei mir jedoch ohne weiteres miglich wiire. Ich

hétte jedoch auf ecinen der beiden Bahnhife und

damit auf vorbildlichen Fahrplanbetrich verzichten
miissen, wm es nicht zum Bau der Steilmauver ge-

habe ich dort so viel wie moglich fot ler| Und
wenn ich da imaus nettes In-
dustriefabrikat mit untergebracht h-lu-. so mubien

Abb. 3. Streckenplan der ,Schlesiertalbohn®

im ZeichnungsmaBstab 1

Der Glebplm der Anlage bietet an sich nichis Au-
Bergewbhnliches, dafiir gestattet mir aber die
Ausfithrung der Original-Gleispline der Bahnhife

30, der unter den im Text erwdhnten

Bedingungen entstand. Auch beim Vorbild haben Kynau und Wistewaltersdorf keine Ausfahrtsignale!
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Abb. 4. Wie die Schwierigkeiten der Geléndegestaltung bei einer Kaminecke gemeistert werden kénnen,

offenbart dieses Bild! Die leere Fldche vorne rechts ist Obrigens BoverschlieBungsiand. Die .Behdrde® — welch
herrliche Ausrede! - hat die Baugenehmigung aus Zeitgrinden bisher verweigert (wie beruhigend, dofl jeder
Modellbahner sagen kann: |'élat — c'est moi l?

Abb. 5. Endstation Wistewoltersdorf. Sehr gut gelungen: das offensichtlich einem bestehenden Vorbild nach-
gebavle Empfongsgebdude. Lobenswerl: die hohen B&ume, die dos Stationsgebdude wie in natura noch
uberragen
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Kynau, Hausdori (Ausgangspunkt der Stichbahn) und
Wiistewaltersdori. in Verbindung mit einem unter-
irdischen Abstellbahnhof am Anfang und Ende der
eingleisigen Strecke. den genauen Fahrplanbetricb
der Vorbildstrecken durchzufilhren, das ist ja immer-
hin etwas. Auch markante Gebliude des Vorbilds
und Briickenbauten sowie Geliindepartien wurden
bzw. werden so genau wie mibglich originalgetren
nachgestaltet (s. a. MIBA 6/1970. Seite 423).
Die Fahrzeugbeschaifung erfolgte sinngemif zum
passend: Schlesien vor 1945. Fernverkehrs-
Trieblahrzeuge wie die BR 01 oder 03 gibt es jedoch
nicht. Dafiir habe ich aus einer Kleinbahn Lok, Achs
folge C. eine preuBische T7 frisiert, wie sie damals
noch bei cinigen Privatbahnen anzutrefien war. Auch

Abb. 6.

Wasserturm

o . in Kynau.

0 ¥ Dahinter

e 'ii - steht ein
E ETA, der,

wie noch

andere Fahr-
reuge der
.Schlesiertal
bahn®, wvon
Herrn Heinz
Stange,
Miinchen,
gebaut ist
Rechls eine
(frisierie)

B

eine BR 78 entstand so auf einem 2'C2° Kleinbahn-
Fahrwerk. Da sie jedoch verkiiret ist (und sich auch
sonst nicht mit der neuen von Liliput messen kann),
wird sie gelegentlich gegen diese ausgetauschi wer
den. Auch sonst wurde an Indusirie-Fahrzeugen bei
Bedari gelindert. was nitig erschien. So wurde die
BR 64 von Giitzold threr {iberdimensionierien Be-
leuchiung (Luftballons) beraubt und erhielt siatt des.
sen M & Flatemen und echie Leitem, die eine
wesenilich verbesserte Vorderansicht ergeben. Die
Zugkrafi wurde durch Bleiballast in den Wasser-
kiisten und im Kessel (Ersatz fiir den Blechballast
betriichtlich erhiht. Natiirlich wurden auch die Fiih-
rerstands-Fenster bei dieser Gelegenheit verglast.

Buchbesprechung

,Dieselloks auf Kleinbahngleisen”

Von Klaus Joachim Schrader., 32 Seiten, 13 Fotos,
12 Mafskizzen im Mabstab 1:100, DM 7,80 (+ 1. -
fiir Versand).

«Rhein-Sieg Eisenbahn A.-G.”

Von Peter Koch. 12 Seiten Kunstdruck, 15 Fotos,
| Streckenskizze, DM 3, = (+ = 40 fiir Versand)

.Nebenbahn Aalen-Neresheim-Dillingen”

Von Dr, Hermann Birmheim, 12 Seiten. 13 Fotos
| Lokzeichnung im MaBstab 1:100, DM 3, - (+ - .40
fiir Versand)

Alle im Verlag Woligang Zeuneri, 317
Hauptstrafe 10

Githorn

Als Pendant zum .Dampflokschuppen® (s. S. 451)
befaft sich die neveste Verbifentlichung des bekannten
Kleinbahn-Verlags mit den Dieselloks der nichtbun-
deseigenen Eisenbahnen. Doch nicht nur die ,Diesel-
fans® werden ihre Freude an den zahlreichen Ab-
bildungen und MagBskizzen haben - fiir jeden Eisen-
bahnfreund ist die iiberraschende Typenvielfalt der
Kleinbahn-Diesclloks von Interesse. Trotzdem ist es
dem Verfasser gelungen, einen repriisentativen Quer-
schnint - geordnet nach Achsiolgen - herauszugrei
fen. Daf der Autor selbst Fahrzeugkonstrukieur ist,
erhdht den Wert dieser Publikation

Wer sich mit Eisenbahngeschichte befaft, wird
gerne zu den Broschiiren iiber die Hirtsfeldbahn und
die Rhein-Sieg-Eisenbahn A.-G. greifen. Letziere ist
bereits stillgelegt die zahlreichen Abbildungen
und Tabellen lassen eine der grifien und dlesten
Schmalspurbahnen Westdeutschlands noch einmal auf-
leben. Ebenso wird die Hiirtsieldbahn - unterstiitzt
von instruktiven Fotos und Skizzen - mit viel Sach
verstand behandelt
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[Text s. S. 463)

.

fiir Nebenbahnen und Schmalspurstrecken

Von den bereils in diversen vorausgegan-
genen Heften behandelten Lokbehandlungsan-
lagen ist die Bekohlungsanlage wohl die be-
kannteste. Auch hier gibt es zahllose Ausfiih-
rungen und Varianten: angefangen von der
Kleinst-Bekohlungsanlage einer kleinen unbe-
deutenden Nebenstrecke in Hinterkleckersdorf,
wo die Kohlen von Hand in Kdrbe geschaufelt
werden, um dann (evtl. von einer kleinen Platt-
form aus) in den Tender gekippt zu werden,
bis hin zu den GroBbekohlungsanlagen mit
Kranen und Hochbehiltern in groBen Bw's, wo
stiindlich dutzende von Loks behandelt werden.

Als heutige Bauzeichnung haben wir eine
Bekohlungseinrichtung ausgewdhlt, die Herr S.
Bufe aus Miinchen an der Schmalspurstrecke
Valkermarkt — Kiihnsdorf — Eisenkappel (760
mm) in Osterreich entdeckt und fir uns im
Bild festgehalten hat. Dieser Bekohlungsturm
ist eigentlich eine Kleinbekohlungsanlage und
so richtig fir die Liliput-Schmalspurbahn oder
die LGB geeignet, Aber auch auf Nebenstrecken
von normalspurigen Bahnen nimmt er sich
nicht minder gut aus. Gegeniiber der eingangs
beschriebenen Kleinst-Bekohlungsanlage bietet
diese Einrichtung fiir das Bedienungspersonal
schon einigen ,Komfort®. Die Kohlen miissen
hier zwar auch noch von Hand in eine kleine
Lore geschaufelt werden. Das ist aber die einzige
.schweiBtreibende® Arbeit. Dann ndmlich wird
die Lore, die auf einem Schmalspurgleis lauft,
in den Bekohlungsturm geschoben und dort in
ein Traggeschirr eingefahren (s. Abb. 2). Durch
Anschlige wird sie beim Hochziehen des Ge-
schirrs mitgenommen. Die Fithrungsschienen im
Turm sorgen dafiir, daB die Kipphewequng er-
folgt und die Kohlen iiber die Rulsche in den
Tender gelangen. Die Rutsche kann von Hand
iiber einen Seilzug in fhrer Neigung verstellt
und so verschiedenen Tenderhéhen angeglichen
werden.

Der Antrieb fiir den Kohlenaufzug befindet
sich in dem riickwértigen hélzernen Anbau. Im

Abb. 2. Dos Hubgeschirr mit eingefahre-

ner Lore in 'y HO-GroBe, von der Seite

gesahen. Ein Anschlag greift unter die

seitlich Uber die Rader hervorstehen-

den Achsen und nimmt so die Lore

mit. Das mittlere woagrechte

Winkelprofil verhindert das
Herausfallen der Lore bei der
Kippbewegung.




Abb. 1. u. 3. Bauzeichnung des Bekohlungsturms im  (ibrigen beachle man, wie die Sicherheitsvor-
:““’ﬂm‘u'f:p]"n:r::' ::? dfg'Lga""".?' die Mafle mit 0,54  sehriften bei diesem Bauwerk beachtet wurden.
@ chh"ung Gibema Wenn die Lore hochgezogen wird, senkt sich
automatisch ein Schutzgitter vor den Zugang,
damit niemand unter die schwebende Lasl tre-
ten kann (Schulzgitter in Abb. 1 durch Raster
kenntlich gemacht). Bemerkenswert ist auch
das groBe und relativ stabile Schutzdach.

Es diirfte sicher sehr reizvoll sein, wenn das
Modell betriebsfdhig ausgefiihrt wird. Fiir die
B Einfahrt der Lore in den Turm ist ein magne-

. tischer Antrieb denkbar., Dazu wird unten in
der Lore ein kleiner Magnet festgeklebt. Unler
der Geldndeplatlte wird ebenfalls ein ausrei-
chend starker Magnet angeordnet, der in Gleis-
achse unter der Lore verschiebbar ist (Antrieb
von Hand oder iiber Seil- oder Kettenzug moto-
risch). Der Antrieb fir den Aufzug wird eben-
} falls unter der Platte vorgeschen. Bei groBeren
< Spurweiten, z. B. LGB, konnen beide Antriebe
in dem Anbau untergebracht werden.

.2

Giihema

Fotogeagieren auf;
“Bundesbahn-Cleliinde

Bei den vielen Aufnahmen, die der MIBA-Redak-
tion aus dem Leserkreis zugehen., handelt es sich oft
uud'nu-Futm dieadDI—eim Geliinde (Bw,

L i Damit man
keinen lunnmigml l bekommi, wenn man auf

’ dem _Hoheitsgebiet™ der DB fotografiert, raten wir
4 dringend, sich auf ul’lﬂbeh:mﬂndl‘nl’)iﬂm
stellenleiter eine hmigung zu besorgen oder bei
I klelnmn Bahnhbfen lid: mlptuu beim Vorsteher

melden. statt einfach im Bahrgelinde _herumzu-
l—chm Die DB ist wen um ihre . Amisgeheim-
nisse” als vielmehr um hre Sicherheit Yy
muSiell;.hu-uleImGe hbw;m hn
vermuiete g Rangierfahrien, itsgru
und dhnliche Gefahren dmh-n Am besien bringen
H Sie daher eine Bescheinigung mit,
die besagt, daB Sie bei ecinem evil. Unfall keinerlei
“r Schadenersatzanspriiche an die DB stellen werden.
Das klingt komplizierter als es ist — aber Sic er-
I dpuen sich damit eine Menge Arger. Sie konnen es
Bahnpolizei uﬁllﬁsluk:a ﬁh;.rmu wenn sie
neugierige Fragen stellt ~ in Unkenntnis
des Sachverhalts - vom Geliinde weist.
Der Redaktion ist ein Trick bekanni ge-
worden, wie man es auch machen kann.
den wir allerdings micht zur Nach-
ahmung empfehlen, auch wenn er irgend-

L] wie an den .Hauptmann von Kopenick”
4 erinnert:
Der  Betreffende einfach einen

b blauen Overall an und mischte sich, chne Aufsehen
! e . unter die DB-_Kollegen™. So war es ihm
a | natiirlich leicht mbglich. alles in An.enndneb zu neh-
J' me-n—erbehmnon:einen&'dlllhclnmn!ﬂndx

peT s der ihm sonst versperrte Tiiren 6ffnete =
heit siegt”, und wenn der Betreffende auch hinzufiigte
- ...nur frech werden darf man nicht”, so kiinnen
wir seinen _genialen” Trick dennoch nicht als _Ka-
valiersdelikt” abiun. sondemn sehen uns verpflichiet
darauf hinzuweisen, daf ihm von der DB eine
Anzeige zumindest wegen Hausfriedensbruch prisen-
tiert den wiire, wenn man ihn erwischi hltte!
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Abb, 1
Achtung,
Anschly re:
sende
gBI: reuzu ng

srud!

Die Anlage hat eine Grie von 3.60 x 1,40 m. Als

Unterbau wurde ein Rahmen mit einer 8 mm-Span
platte verwendet. Die Gleise wurden eben auf die
Platte montieri. das heifi ohne Stei ung. Am hinteren
Teil der Anlage befindet sich tﬂlorg ein Tunnel, iiber
dem die Ohrntnd:\nll:grb.ul wurde ok

Fiir die gesamite An wurden ca. l) m Gleise ver
legt und zwar Flciscmmnn und Peco, auBerdem
Fleischmann Weichen und -Kre gen. Die St
filhrung fiir die Anlage wird von 3 Trix-Trafos und
1 Amold-Trafo gespeist, flir die Betlitigung der Wei-
chen werden Stellpulie der Fa. Mdrlnﬂ: verwendet.
Samtliche eingebauten Weichen und Kreuzungen wer-
den von Hnnd h.brr die Stellpulie geschaltet. Um
cinen sog k hutz #u gewihrleisten.
werden zum Trll zwei Welduln gleichzeiti LM“H
Die Signale sind an doppelpolige Kippschalter ange-
schlossen. Diese Kippschalter schalten zur gleichen
Zeit den Strom der Fahrschiene ein und aus: wird
zum Beispiel ein Signal von Rot auf Griin geschaltet.
so wird das vor dem Signal stehende Gleis ebenfalls
mil Strom versorgl. Das Gleis vor dem Signal wurde
entsprechend der hnrlcn Lok unterbrochen, so daf
die Lok bei Rot vor dem Signal zum Stehen kommt
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Abb, 2. Eine Anlagenecke mil ldnd
lichem Charakter

Die Anlag® baute
mit Geschick
der MIBA-Leser
Gerhard Frick!

Simtliche Bw-Gleisc, sowie die Abstellgleise, wer-
den ebenfalls iiber Kippschalter ein- und ausgeschal-
tet.

Die gesamie Anlage wurde in 4 Stromkreise einge
teilt: 3 Stromkreise fir die Fahrstrecken und 1 Strom-
kreis fiir das Bw und die Absiellgleise.

An rollendem Material steht folgendes zmx Ver.
liigung:

Dampfloks: BR3S - BR50 - BR44 - BR78 -
BR70 - BROl - BR1S - BRSO - BR 24 - BR 55 -
T3 - und | Werkslok T 2.

Dieselloks: V200 - V 100 - V60 - V 160
Triebwagen: Schienenbus -~ ETA 150 - VT 08
Waggons; DZugwagen, Personen- und Giiter-
wagen in verschiedenen Ausfiihrungen.

Die Zugzusammenstellung wurde so vorgenommen,
daf Lok und Wagen nach dem Vorbild der DB ver-
kehren.

Die Stadt besteht aus Bauslitzen der Fa. Faller, Kibri
und Vollmer. Belebt wurde die Stadt mit Fahrzeugen
der Fa. Wiking und Personen von der Fa. Preiser und

Merten.
Gerhard Frick, Obemdorl/N.
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Abb. 3. Eine
Boustelle wirkt
immer bele-
bend auf das
Siadtbild. Ein
netter Einfall
der Nieder-
gong vom
hdher gelege-
nen Stadttei |
{links)

MIBA-,, Gebithrenordnung”:

. Alligemeine Geschdftspost, Bestellungen, Monu-
skripte, Anlagenberichte und damit zusammen-
héngende Briefe Rickporio

2. Anfrogen aligemeiner und technischer Art:
o) Kvrzanfrogen (je noch Umf.) 1,50 bis 3,— DM
b) GréfBlere Anfr. (je nach Umf.) 3,— bis 6,— DM

v

Abb. 4. Die
Werkslok T 2
bei einer Ran-
gierfahrt. Die
Weichenantriebe
sollten noch ge-
tarnt werden

c) Technische Anfragen, Schaltungs-

probleme sinfacher Art usw, 5— DM

d) GroBere ftechnische Arbeiten (Ausarbeitung
kompletter Schaltungen usw.) sind zur Zeit
nicht maglich.

Alle Post nach 2a—d bitte mit adressiertem, fran-
kiertem Briefumschlag.
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Abb. 1. Dieser Stadtplanausschnitt mit den versidrkt ousgezogenen Gleislinien soll einen gréfleren Gesami-
Uberblick verschaffen.

sueonin Betriebsbahnhof Koln Hbf

Im Rohmen unserer Artikelserie Gber Bw's und sprechenden Hochbauten wie Lokschuppen, Bunker,
Kopfbahnhofe in Verbindung mit Original-Gleispld. - Magozine etc.
nen servieren wir lhnen diesmol einen ganz beson- In einem Abstellbohnhof dogegen werden die no-
deren ,Leckerbissen™: eine Fotoreportoge aus dem  tigen Umsiellungen, Untersuchungen und Reinigungen
Betriebsbahnhof K&In, Fir inzwischen neu hinzu- der Zuggarnituren vorgenommen. Auch hier findet
gekommene Leser sei gnoql, daf sich unsere bisher  mon zweckbestimmte ude vor: Ausbesserungs-
verdffentlichten Ornﬁixot-(; eispldne einer regen Re- sd-uppgn, Reingungshallen und Maschinenhduser, um
sonanz bei den MIBA-Lesern erfreuten; wenngleich nur einige zu nennen.
in der Praxis wohl nie die Méglichkeit besteht, ein Von einem ,Idrw spricht man bei der
solches Projekt originalgetreu zu realisieren, so stellt DB, wenn dieser ousschlieBlich innerbetrieb-
allein schon das Studium des Gleisplans einen héchst  |iche Aufgaben zu erfillen hat, olso nicht dem
unterhaltsomen und anregenden Zeitverireib dar. Publikumsverkehr dient (wie etwa Personen- und
Und es ist nicht minder inte t, die Gleisentwick- Gaiterbahnhéfe). Unter innerbetrieblichen Aufgoben
lung zv analysieren, um eventuell die eine oder an-  versteht man v, o. vorbereitende Aufgaben zur Zug-
dere Gegebenheit — natirlich mit esinigen Abstrichen  bildung, Rangierfahrten, Wagenumstellung, Reini-
- ouf die bestehende Anloge zu Ubertragen oder bei gung und die Behebung kleinerer Schaden. Ob und
einer geplanten zu berlcksichligen. Was dos heutige ~ wann eine solche Anlage donn aols Betriebsbohnhof
Projekt in besonderem Mafl bietet, ist am Schiuf bezeichnel wird, héngt auch mit von den &rtlichen
noJI i I gefafit. Vorweg noch eine Er- Gegebenheiten ab. Im Fall Kéln z. B. hat man diesen
kidrung for den .Laien”: Begriff u. o. deshalb gewdhlt, um eine Unterschei-

Bevor wir den Begriff .Betriebsbahnhof erldutern,  dung von den noh.glclogemn Bahnhofen Kéin-Hbf,,
wollen wir erst einmal kurz zwei andere riffe re-  K.-Gereon oder K.-Nippes herbeizufihren. In Koéln
kopitulieren, weliche mit dem Betriebsbahnhof Kdin kommt nun (zum Abstellbahnhof) cuch noch ein Bw
in urséichlichem Zusammenhang stehen: dozu, das zwaor eine eigens technische Dienststelle

in Bahnbetriebswerk Lﬂw) dient bekanntlich zur  dorstellt, ober — im Sinne der vorstehenden Defini-
Unterhaltung der Triebfohrzeuge, die hier auf ihre  tion innerbetrieblicher Aufgaben — in diesem Fall mit
Betriebssicherheit untersucht und mit neven Vorréten unler den gemeinsamen Oberbegriff ,Betriebsbahn-
varsehen werden. AuBerdem fihrt man hier kleinere  hof” (Bbf.) féllt. Soweit also unsere Erlduterungen,
mmmmn aus. Dazu sind Ein- und Ausfohrgleise, doch waollen wir jetzt Herrn Frings endlich seinen
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hlungsgleise usw. notwendig, ebenso die ent- Bildbericht starfen lassen:



Auf unserer .Entdeckungsreise® in den De-
Iriebsbahnhof _belahren® wir zundchs! das
nordliche Gleisvorield des Hbi. KGin (Abb. 2).
Bald zweigen jedoch die Fernstrecken gabel-
formig ab (s. Gleisplan Abb. 6), wahrend die
beiden mittleren Gleise in den Bbi. fithren. Auf-
fallend sind die zahlreichen Absteligleise fiir
Reisezug-Garnituren, deshalb wollen wir sie
zuers! betrachten:

Ganz links belindel sich die Abstellgruppe
fur lgnge, sogenannte .Hamburger® Zuge (wie
sie im Eisenbahnerjargon genann! werden). In
der Milte — links und rechts der Wagenhalle —
werden kurze, im Hintergrund mittellange Zige
abgestellt (vgl. Abb. 3—35). Dabei spielt es keine
Rolle, um welche Zugar! es sich handell; es
kann also ein kurzer F-Zug in der Milte siehen
und ein langer Eilzug links, Das Umsetzen der
Lok in der milttleren Abstellgruppe, die stumpi
endet, gehl so vor sich:

Der Zug fdhrt ein, die Lok wird abgekuppelt
und zieht vor auf eine Schiebebiihne (iir Elloks
heibt es hier _Blgel ab®, da die Oberleitung
fest verspannt ist, s. Abb. 11). Dann wird die
Zuglok ,verschoben® und fdahri aui dem Lok
Verkehrsaleis zurilck (Abb. 9 u. 10). entweder
vor einen neuen Zug oder ins Bw. Die Schiebe-
bihne hal zusdizlich die Aulgabe, mit ihrem
auimontierten leichten Kran die Radsdlze aus
der Grube aufzunehmen.

Drehscheibe Il (siehe Gleisplan) wird in de:
Regel von Elloks zum Erreichen der Standgleise

benutzt; Dieselloks werden dagegen im [riihe
ren Ringlokschuppen (inzwischen allerdings bis
auf ach! Stinde abgerissen) abgestelll, wohin
sie Uber Drehscheibe | oder Il gelangen. Um
diese Doppeldrehscheibe richlig ins Bild zu be-
kommen, mubBte ich .in die Lufi gehen*, d. h.
vom Kohlebunker aus knipsen. Es war natiir-
lich nicht einfach, da hinauf zu gelangen, aber
mit einigen Tricks habe ich es dann doch ge-
schalit. Der Kohlebunker und eine der beiden
Drehscheiben sollen tbrigens zwecks Begradi
gung der Gleise abgerissen werden. Der Bunker
wurde wdhrend seiner Benulzung durch eine
Lorenseilbahn, die von auBerhalb {iber den Bbi
fihrte, aufgefiillt. (Ein Bild dieser Seilbahn ist
in K. E. Maedel's ,Unvergessene Dampfloko
motiven® aufl S, 87 zu sehen). Die Besandung
der Lokomotiven erlolgl innerhalb des Bunkers.

Aui den Gleisen zwischen der hinleren Ab
stellgruppe und dem Ringlokschuppen (rechis
oben in Abb. 8) stehen Speisewagen der DSG
die hier versorgt werden.

Die Hallen hinter der mittleren Abstellgruppe
und rechis neben der Wagenhalle gehéren zur
Bahnpost, wobei die rechte Halle den eigenl
lichen Postbahnhol darstellt. Dort werden die
2-achsigen G-Wagen mit einer posteigenen
Schiebebithne in die einzelnen Siinde der
gegeniiberliegenden Umschlaghalle verschoben,
wihrend lange Wagen in der Halle selbst mii-
lels Férderband be- und entladen werden. Die
Weiterbelérderung in Richtung Stad! eriolgi

(weiter auf 5. 472

Abb, 2. Das nordliche Vorfaeld von Kéln Hbf, — quasi der m.sgungspunkl for unsere Exkursion®, Die Bedeu-

tung der Gleise (in Bildmitte von links nach rechts] in der
Gleis von Koblenz und Trier, 2. von Aachen und Neuss, 3. vom Bbf., 4. zum Bbi., 5. nach Koblenz

Sirecken: 1
und Trier, 6. noch Aachen und Neuss

-
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eihenfalge der auf Abb. 6 gekennzeichneten
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Abb. 3. Ein Blick auf die linke Absteligruppe fir longe Zige. Vorne, unterhalb der Maver, liegt das Ziehgleis

des Giterbahnhofs

Abb. 4. Die mittlere Absteligruppe, deren Gi stumpf an der Schiebebihne enden. Im Hintergrund steher
- parallel zum Viadukt — die mittellangen Re
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5. Nochmals die mitilere Abstellgruppe, d esmal der rechte Teil. Die Zige aus Trier, Koblenz, Aachen
Neuss len Obrigens im Bbf ehandelt| Rechts neben der Wagenhalle das neue trapez-
mige Bahng t-Gebdude (im Plan no v aichnet)

Koln in g Zeichnungsmafistab 1 :2800. Zwecks besserer Obersicht
chenden Blick auf Schemazeichnung (Abb. 1) zu werfen
eisplan leicht wiederfinden (Gezeichnet von Gibema)

0 ¢ yohnen vor 2 hen an der Bohne der Abstellgruppe
v Tum ehme Radsdtze v erkennen. Die linke Schiebebihne
gehért zum Bahnpostamt und dient zum Um




Betriebsbahnhof Koln

mit

Betriecbswagenwerk,

Betriebswerk und
Bahnpostamt \ / ._

1 von Koblenz u. Trier
2von Aachen u. Neuss
Jvom Betriebsbahnhof
4 zum Betriebsbahnhof
S5nach Koblenz u.Trier
6 nach Aachen u. Neuss






Abb. 9. In der mittleren Abstell-
gruppe ist _ein Nahverkehrszug ein.

geloufen, Die Diesellok wird abge-
kuppelt
Abb. 10. und auf der Schiebe-

bihne wumgesetzt. Danach umféhrt
sie den Zug auf dem Lokverkehrs-
gleis

mitl Lkw. Doch ist der Posibahnho! so einge-
engl durch Bbl. und Bahndamm, daB die schwe-
ren Lkw aul einer 8 m-Drehscheibe gewendet
werden missen (s. Abb. 14 u. 15)!

Soviel nlso zum Bbl. Kid!ln, der den Namen
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Abb. 8 (nebenstehende Seite)
Die imposante Doppeldreh
scheibe im Bw Koln. Fne we
tera Reminiszenz an die Dampf-
lokzeit, der grofie Ringlokschup-
pen, ist inzwischen fast véllig
abgerissen

Abb. 1. Wenn El-
loks umgesetzt wer-
den, missen beide
Bigel eingezogen
werden, da die Fahr
leitungen  durchge-
hend Uber die Schie-
bebihne hinweg ver
spannt sind

«Belriebsbahnhol* wahrlich zu Rech! trégt!
Ganz in der Nahe liegt nun auch noch der Ga-
terbahnhol Kdin-Gereon. Da er ein Endbahnhol
ist, drickt bei Zigen in Richtung Nord —
die Zuglok diese riickwirts aul ein Rangier






gleis neben das Hauplgleis. Von da gehl's
dann ab in Richlung Aachen oder Neuss. In
Richtung Sud wird .normal® geiahren. Das
Ziehgleis des Giilerbahnhols verlduil entlang
der Mauer aui Ebene O (s. Abb. 3). Fiir Loks
hesteht die Maglichkeit, durch eine Unterlih
rung (im Hinlergrund von Abb. 16 und links in
Abb. 17) hinauf ins Bw zu fahren

Des weiteren mogen die Bilder [ir sich spre
chen, Zu einem evil. Nachbau im Modell isi

Abb. 12. Der ge-
waltige Kohlebun-
ker, der Ubrigens
Kamerastandpunkt
fir die Aufnohme
von Abb. B war, Das
.gdhnende Loch
oben links ist die
frohere Seilbahn-
Einfahrt

Abb. 13 (unten),

Nochmals die Schie-
bebihne des Bahn-
[_JA_-srum?s aus der
roschperspektive (s

a. Abb. 7 links).

-

lolgendes zu sagen: Mit gewissen Absirichen
wire der Bbl. gegebenenialls cui einer Fliche
von elwa 3,00 m x 2,50 m in Grélle N zu reali
sieren im vollen Umlang benéligle das Bbi
Projek! allein (also ohne jede Streckengleis
entwicklung, Kehrschleifen oder dgl.) in N-Aus
maBen einen Platz von gul und gerne 4,60 x
3,00 m (worin der Gilterbahnhoi Gereon noch
nicht einmal enthallten wdre), in HO gar 10,00 x
6,00 m! Abgesehen von der insgesam! rechi




Abb. 14. Die im Text erwdhnte
Lkw-Drehscheibe, etwas Beson
deres fir die Zubehor-Bastler!
Auf unseren Anlogen gibt's jo
genug enge Fobrikhéfe und dgl. |

Abb. 15. Gerade wird ein .dik-

ker Brummer® gewendet. Der
Fohrer fuhr Gbrigens freund

cherweise eigens fir Herrn
Frings baw. die MIBA seinen
Lkw guf die Drehscheibel

interessanten Gleisfithrung und der durch den
beenglen Platz zwangsweisen ,Verschachtelung*
der Gebdude zeigle bzw. zeigt der Bbi. Kéln
Hbf. noch weitere ,Spezialitdten®, die ich noch
einmal kurz zusammenfassen machle:

Abb. 16. Am rechten Brickenkopf der Strecke von Koblenz schneidet die Unterfihrung ins Bw (gleichzeitig
Zufahrt in Richtung K&ln Hbf.) schrég den Bahndamm ab (etwa dort, wo die Ellok steht, s. auch Abb, 17 v, 19)

i
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Doppeldrehscheibe
Kohle-GroBbunker mit Seil-
bahnzufihrung
twei Schiebebiihnen
Lkw-Drehscheibe
kreuzungsireie Fidhrung der
Fernstrecken millels ver-
schiedener Briicken
kreuzungsfreie Zufahrt vom
Giterbahnhaf zum Bw mit
lels Unterfihrung®)

Hans Frings, Kéln

*) Ahnlich bereits von Pit
Peg in der _Anlogenfibel®, S
34/35, ongeregt
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Abb. 17. Die Situation von Abb. 16, nochmals
ous anderer Sicht

Abb. 18. In einer _Belonschlucht® fuhrt das
Gleis zum Bw. Beim Nachbou derartiger Ein
schnitte sollte man die weiflumrandeten Nischen
nicht vergessen!

Abb. 19. Totsdchlich eine sehr interessante
UnterfGhrung, wie geschaffen fir einen Nach
bau im Kleinen! Eine weilere Anregung: das
gittergeschitzte Hauptsignal, das im Verein mit
der Indusi-Einrichtung (Kdstchen neben dem
mittleren Gleis) die Einfohrt in den Giterbahn-
hof Gereon sichert,



Abb. 20. Quosi die Fortsetzung der Abb. 16 naoch links: Giterbohnhof K&In-Gereon mit den grofien Um-
schlaghallen

Nochsatz d. Red.: Fos! olle obengenannten Pro .Lokbehandlungsonlagen 11 v, 12/69
jekie sind bereits in der MIBA behandelt worden, «Lokbehandlungsanlagen”, Nachtro 70
teilweise mit konkreten MNachbau-VorschlGgen. Als .Moderne plotzsporende S('lle:)eb'ﬂllu 8 u. 870
Hilfe fir neu hinzugekommene Leser (und als Er «Schiebebilhne fir Ellokbetrieb” B/&69
leichterung fir .alte Hasen®) sei nochmals — in Form .Bigel auf — Bigel ab” 11/69 v. /70
einer Llitercturliste zusammengestellt, in welchen <Kinstliche Dammbauten®
Heften die diversen Themen zuletzt behandelt wurden 6, 7,11 u. 15/66; 2/67; 3 v. 15/68; 1/70

Ein kleines Malheur — weil’s schon so lange her!

(zum Bild .Es ist zwor schon eine Weile her " in Heft 671 S. 418)

Auf Seite 418 in Heft 6/71 befindet sich eine Ab Als .Abraumlokomotiven”™ dienen heute in Altona
bildung der 78 001, Dieses Bild wurde nicht. wie im Dieselloks der BR 211/212; frither tbis ca. Ende 1968)
Bildtext angegeben, in Hamburg-H b f., sondern in waren es rumeist .78 (heute 078), die fiir diesen
Hamburg-A | t 0 n a (dem zweiten grofen Hamburger Dienst herangezogen wurden, da sie im S-Bahnver
Fermbahnhof) geknipst. Auch diirfte die Lok kaum als kehr (berfliissig wurden. Da das in der MIBA ge
Ersatz fiir die planmiaBige Zuglok (112} vorgesehen zeigte Folo 1966 aufgenommen wurde, sind wir ganz
gewesen sein, wie es im Bildkonu tar anklang, sicher, daff es sich bel dieser 78 auch um eine .Ab
sondern diente grifter Wahrscheinlichkeit nach als rhiumlok” gehandelt haben wird, die gerade im Begriff

Abrumlok”, also als eine der Lokomotiven. die die war, den eingefahrenen TEE zum Abstellbahnhol
Aufgabe haben. in Altona endende Zi zum ca Langenfelde zu ziehen. Ein weiterer Hinweis dafiis
3 km entlernten Abstellbahnhof fiir Reiseziige Lan- ist die an der linken Loklaterne befestigie Rangier
genfelde zu beftrdern. da in Altona selbst zum Ab nummer (12). Wenn die 78 -~ im umgekehrten Fall -
stellen von Reiseziigen nur wenig Platz vorhanden ist. e Zug vom Absiellbahnhof abgeholt hatte. zog
Dies ist zwar ein betrieblicher Nachteil, der sich aber sie sich in die Bahnhofshalle auf e¢ines der Warte
fir einen Modellbahner, der ja audh meist _platz- gleise zuriick, wihrend draufen cine E 10" oder elne
bescdhirinkt” ist, aufl Grund der notwendigen Rangier- E 03 vor den TEE gespannt wurde.
bewegungen zum Vorfeil kehren wiirde. Und so kann Dirk Bachmann,
er auch ohne weiteres eine 078 vor einen TEE setzer Interessengemeinschalt Cuxhavener
wie wir das ja auf besagtem Bild gesehen haben Eisenbahnfreunde
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Dipl.-Ing.

Die ,,verbesserte” Vereinfachung

H. Hoaock, Berlin
’ Gedanken zum Blocksystem mit Arnold-Gleiskontakten
Strosmiren | : Stromares 7 ' Stremireds 1
Abb, 1. Die :
erwdhnte Block-

schaltung aus Heft
11/70. Die kriti-

schen” Gleiskon-
tokte sind jedoch
noch zur Verdeut-
lichung hervorge-
hoben.

Die in Heft 11/70, S. 744 vorgestellte Schal-
tung (die Speisung der Blockabschnitte aus
verschiedenen Transformatoren soll in diesem
Zusammenhang nicht interessieren) weist ge-
«wisse .Mucken” ouf, wie Herr Schéps in sei-
nem Kommentar schon angedeutet hat. Jedes
Metclirad eines iiber den Gleiskontakt fah-
renden Fohrzeuges I8st einen Impuls aus, wo-
bei nur der erste Impuls notwendig ist. Die
weiteren Impulse kénnen bei bestimmten Be-
triebsbedingungen sogar allerhand Unheil
anrichten.

Betrachten wir noch einmal die von Herrn
Schéps in Heft 11,70, S.745, in Abb.1 ange-
gebene Schaltung:

Im Block D befinde sich ein langsam fah-
render longer Giterzug. |hm folgt im Block-
abstand eine leerfahrende Schnellzuglok, die
dem Giterzug immer ,ouf den Fersen bleibt”.
Die Lok des Giterzugs erreicht den Gleis-
kontokt KD, sperrt den rickwdrtigen Block D
und gibt den Block C frei. Die Schnellzuglok
kann ietzt aus Block C ausfahren und erreicht
nach kurzer Zeit den Kontakt KC. Sie sperrt
damit hinter sich den Block C und &ffnet den
Block B. Da unser langer Giterzug nur lang-
sam weiterkommt und Wagen mit Metallra-
dern hat, passiert nach dem Uberfahren des
Kontoktes KC durch die Schnellzuglok der
letzte Wagen noch den Kontakt KD. Das
fohrt aber zum Offnen des Blockes C und die
Schnellzuglok ist rickwdrtig nicht mehr ab-
gesichert.

Das Blocksystem arbeitet nur dann fehler-
frei, wenn die Ziige gleich lang sind, aleich
schnell fahren und die Blockabschnitte aleiche
Abstéinde besitzen. Dies sind aber recht unan-
genehme Einschrénkungen. Das System hat
noch weitere Nachteile: Werden Ziae mit
mehr als einer Lok bespannt (ouch FEinsatl»
einer Schiebelok). so wird die erste Lok bei
aesperrtem Block ouf dem Abschaltgleis
stromlos, wihrend die zweite oder Schiebelok
sich cbmiht, den Zug weiterzubringen. Beim
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Einsatz von Wendezigen wird der ganze Zug
bei geschlossenem Signal iiber den gesperrten
Block hinausgeschoben und erst die Schiebe-
lok bleibt auf dem Abschaltgleis stehen. Die
gréBle Zugldnge muB kleiner sein als der Ab-
stand zwischen zwei Gleiskontakten.

Durch Einsatz eines zusétzlichen Relais (z.B.
Postrelais*) je Blockabschnitt konnte ich die
Schaltung in ihren Méglichkeiten erheblich
verbessern. Die abgewandelte Schaltung zeigt
Abb. 2. Die Fahririchtung der Zige ist in der
Schaltung von rechts nach links festgelegt.
Ein Zug 1 befindet sich im Block C und hat
mit der Zugspitze den Gleiskontakt KC er-
reicht. Die Zugspitze muB nicht eine Lok sein,
sondern kann auch ein Wagen sein (gescho-
bener Zug), der ollerdings Metallréder haben
muB. UOber KC wird das Relais C2 erregt (Spei-
sespannung der Relais zwischen o und b),

_wobei sich das Doppelspulenrelais C1 noch
in Stellung A" [auf) befindet. Ober den Ar-
beitskontakt von C2 wird Relais C1 in Stellung
.Z" geschaltet und Relais Bl in Stellung ,A”.
Durch die Umschaltung von Relais C1 wird
die Zuleitung von KC zum Relais C2 unter-
brochen, und C2 féllt in seine Ruhelage zu-
riick. Damit die Relais C1 und Bl (bzw. ent-
sorechend die weiteren Doppelspulenrelais) si-
cher durchschalten, ist dem Relais C2 (bzw. den
weiteren ,2"-Relais) ein Kondensator zur Ab-
fallverzégerung parallel geschaltet. Der Gleis-
kontakt KC ist jetzt abgeschaltet und Relais
C2 reaqiert nicht mehr auf weitere Impulse.
Ist der Block D belegt, so wiirde der Zug vor
dem Signal D stehen bleiben, da Relais C1
die Fohrsponnung zum ganzen Block C ab-
schaltet (Umschalter). Ist aber Block D frei,
so erhdlt Block C Gber einen Kontakt des Re-
lais D (welches dann in Stellung .A"* stehen
muf3) weiterhin Fahrspannung (+). Die Zug-
ldnge dorf bei dieser Schaltung nicht gréBer

*) oder auch Conrad 1202/W! Anm. d. Red



Die BR 05 mit groBen Windleitblechen . ..

erstellte Herr R. Jirowitz, Honau, aus einer Mérklin-D1

Die Réder der beiden Lauf?esPelle stammen von

der P B, die Drehgestellrchmen und die gesamte Bremsanloge wurden aus Messing ongefertigt, ebenso Wind-

leitblache und

Projekt des Herrn Jirowitz: die 05003 im Original-H0-Mafistab mit Lochrahmen und ri

werk des dritten (Innen-)Zylinders !

ornstein. Der verléngerte Tender entstand ous zwei alten Tendergehdusen.

Das néchste
tig arbeitendem Trieb-

sein als der Abstand Gleiskontakt-riickwar-
tige Gleistrennstelle. Durch die Abschaltung
der Gleiskontakte bleibt auch ein im Block-
abstand mit hoher Geschwindigkeit folgender
Zug immer rickwdrtig abgesichert.

Diese Blockschaltung eignet sich auch zum
Einbau einer elektronischen Beschleunigungs-
Verzdgerungsabschaltung (BVS), (im Band 1
.Modelleisenbahnen elektronisch gestevert”
von Winfried Knobloch ausfihrlich beschrie-
ben). Die Abwandlung der Blockschaltung fir
den Betrieb mit einer BVS je Blockabschnitt
ist gestrichelt eingezeichnet.

Die Blockschaltung lieBe sich auch nur mit
Postrelois oder rein elekironisch aufbauen,
jedoch wére domit grundsdlzlich ein Nachteil
verbunden (ich empfinde es jedenfolls als
Nachteil):

Bei Ausfall der Relais-Speisespannung (z. B.
Abschalten der Anlage) verliert die Schaltung

Abb. 2. Schaltplan der .verbesserten Vereinfochung”.
mit den Kondensatoren zur Abfallverzégerung. 0" -

.b" bezeichnen die Zuleitungen zur

ihr ,Geddchtnis”. Man kann zwar erreichen,
dafd beim Wiedereinschalten alle Signale auf
.rot” stehen (Sicherheitsschaltung), jedoch ist
das Ingangsetzen des Blocksystems besonders
bei starker Belegung mit Zigen nicht einfach.
Ich halte deshalb den Einsatz von Doppel-
spulenrelais in Verbindung mit einer BYS fir
die ginstigste Lésung eines ,Signal-Grund-
bausteins”.

Diese Betrachtung soll gleichzeitig ein Bei-
trag zu dem Artikel ,Gedanken Uber das
Thema Modellbahn-Elektronik” des Herrn K&r-
rer aus Heft 11/70 sein.

Da ein Blocksystem nicht nur an einer ,ein-
samen Strecke” existieren wird, sondern auch
Weichen in den Blockbelrieb einbezogen wer-
den missen, sind fir diese ,neurclgischen
Punkte” Sonderschaltungen notwendig. Auf
diese werde ich zu einem spdteren Zeitpunkl
eingehen.

Neu hinzugekommen sind die uinsEulligerg Postrelais
elais-Speisespon-

nung. Gestrichelt eingezeichnet: der evtl. Einbau einer .BVS® (Beschleunigungs-Verzégerungsschaltung).
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Abb. 1.
HO-Anloge des Verfassers.

Wie reizend der Turmiriebwagen-Oldlimer im Kleinen wirkt, offenbart diese Aufnahme wvon der

Oldtimer-Turmiriebrvagen der OBB [uiewlonyen .

Alle jene, die wie ich selbstgebaule zierliche
Stromabnehmer verwenden, werden es zu
schilzen wissen, wenn von Zeil zu Zeil ein
Kontrolliahrzeug die Strecke beldhrt und die
Uberpritfung der genauen Lage der Fahrleilung
ermoglicht! Der Turmwagen gehdért ebenso zum
Inventar einer Modellbahn wie der Schienen-
reinigungswagen; und daB so ein Oldtimer in
seiner .knallroten® Farbgebung — besonders
neben einem evil. vorhandenen modernen
Brawa-Turmwagen — sehr reizvoll aul die Be

Abb. 2. Das Vor-
bild hat mehrere
Varianten. Hier pré-
sentiert  sich  der
Turmwagen X 532.26,
dessen Dochoufbou
(und weitere unwe-
sentliche Details) ge-
geniber dem Vor-
bild unserer Bou-
zeichnung variiert,
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sucher wirk!, brauch!l woh! nicht besonders be-
tont zu werden

An Stelle einer langatmigen Bauanleitung
nur einige Dolen im Telegrammslil:

Aufbau: Ganzmelallbauweise, Messingblech
0.5 mm
Antrieb: Hamo-Moior; selbstverstdndlich

kann auch jeder andere kleine Molor verwen-
det werden, z. B. enisprechende N-Moloren von
Arnold oder Minilrix. An die Leistung des
Motors werden keine besonderen Anforderun
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Abb. 3. Bouzeichnung im
MaBistab 1:1 for HO vom
Verfasser,
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2900 (33,5)

Héchste Stellung der Arbeitsbiihe  5100(59)

Biihne in Ruhestellung

Dieselelektrischer Turmiriebwagen
der Osterreichischen Bundesbahnen

Achsfolge 1A

SGP-Diesel G5

BBC -Hauptstromtatziagermotor WD 641
Eigengewicht. 17,3 ¢
Hochstgeschwindigheit: 80 km/h

Leichte Zug-und Stolvorrichtung

Hardy -Druckiuftbremse

Senderkupplung fur Kleinwagen

Mafstab 1:1 fir HO



Abb. 4.
blech.

Der Wagenkosten aus 0,5 mm Messing-

-
-

Abb. 5. Beim Dachoufbau (links) ist zu beachten,
daB der Erdungsstromabnehmer ohne lsolatoren auf-
ebaut ist! Rechts die Arbeitsbhne mit dem sehr
iligranen Geldnder.

Abb. 6. Triebwagenuntergestell ohne Wagenkasten.
Abb. 7. Dos zusammenmontierte Modell.

gen gestellt, da der Turmwagen ja keine Ziige
schleppen soll!

Die Laufachse wird zweckmdBig drehbar fiir
Dreipunktlagerung des Wagens eingerichtet (s.
div. MIBA-Artikel zu diesem Thema).

Stromabnehmer: Je nach Bahn-System enl-
weder Zweischienen-Stromabnahme oder Ski-
schleifer fidr Punktkontakigleise. Der Dach-
stromabnehmer stellt lediglich einen Erdungs-
bilgel dar, der die Fahrleitung wdhrend der
Arbeiten aus Sicherheilsgriinden an Erde legt
(zusdtzlich werden von der Bithne aus Erdungs-
stangen bei Bedarf eingehdngt) und bei Kon-
trolliahrten die Beobachtung der Fahrdrahtlage
ermdglicht.

Diesen Stromabnehmer also auf keinen Fall
zur Abnahme des Fahrstromes verwenden, wenn
man sich nicht Frozzeleien von seiten der lie-
ben Modellbahn-Kollegen zuziehen will.

Beleuchtung: Zwerglampen, 2,5mm @, im
Kasten bzw. in der Motorhaube eingebaul.

Kupplung: Da der Turmwagen planmdiBig
keine Wagen schleppen soll, habe ich ihm nur
einen einfachen Zughaken an Stelle der aufo-
matischen Kupplung eingebaut. Zur Not kann
der Uberwurfbiigel der Mdrklin-Kupplung zu
diesem Zughaken eingehdngt werden.

Die Kleinwagenkupplung (einfache Lasche
mit Kuppelbolzen am Bahnrdumer) habe ich
jedoch eingebaut, um Kleinwagen, Gleisleitern
und dhnliche Rotlenfahrzeuge schleppen zu
kdnnen.

Anstrich: Untergestell schwarz, Kasten und
Motorhaube signalrot, Schrift weiB (die Zeich-
nung zeigl die Beschriftung zur Zell der ersten
Lieferungen, inzwischen wurde der Text etwas
verdndert), Dach hellgrau, Erdungsstromabneh-
mer rol.

Der individuellen Ausgestaltung des Turm-
wagens mit Leitern, Leltungsdrahiringen, rot/
weiB gesirichenen Erdungsstangen, Reserve-Iso-
latoren elc. sind selbstverst@ndlich keine Gren-
zen gesetzl.

Und nun wilnsche ich Thnen noch viel SpaB
beim Bau dieses kleinen Modells, das auch

Abb. 8. Motor- und Getriebeeinbau; Skizze in 273
OriginalgrBe. Statt des von Herrn Ing. Schneider
vorgesehenen Hamo-Motors kann natirlich ouch ein
Arnold- oder Minitrix-Motor verwendet werden,
AuBlerordentlich wichtig ist jedoch der Bleiklotz Ober
der Antriebsachse, der fir das ndtige Reibungsge-
wicht sorgt




den weniger geilblen
I ~ Fahrzeugbauern sicher ge-
N l - J lingen wird, Zu Ilhrer In-

| formation: ich habe zum
b Bau des abgebildeten Mo-
| = dells ca. 75 Arbeilsstun

/ | den bendligt.

-
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i T -
31 I=. o . < Abb. 9. .Troditionsge-
! M-y 73 -+ mdf* die Zeichnung auch
T\t — noch in N-GréBe (1 :160).
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Abb. 10. Mdrklinisten missen ~ wie hier ersichtlich
- ginen Selbstbau-Skischleifer anbringen. An der
Achse rechis ist dos Sommerfeldt-Getriebe deutlich °
erkennbar

w Abb. 11. Der OUBB-Turmtriebwagen X 532.46, dos

Vorbild der heuligen Bouzeichnung

2 - & ._E_-.r .-"
Abb. 12. Der Turmiriecbwagen im Ein-
salz, zugleich die Rickonsicht des Fahr-
zeugs

Samtliche Fotos vom Verfasser
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. Abb. 8. Der linke Anlogenteil (s. Streckenplan Abb. 1 ouf Seite 425 in Heft 671). Auf die Sperrholzprofile ist
nzwischen die ersie Loge .Popierbrei” aufgetrogen worden. Allerdings zeichnen sich die Spanten noch ab.

Cso lsaule iclt meine %"#nluge (2. Teil u. Schluf})

von Dipl.-Ing. Helmut Haack, Berlin

Abb. 9. Die gleiche Anlagenpartie nach der endgiiltigen Durchgestaltung.




Gelandebau

Nach der rdrahtung geht es an die Ge-
stallung des Gelandes. Auch dieser Bezie-
hung kann fman aul verschiedene Arten zum
Ziel gelangen (z. B. mittels. Drahtgaze und
lematten usw.). Ich selbst
» Zeitungspapier und einen Papierbrei
aus zerschnitzeltem Klo-Papier und Tapelen-
kle r. | Licken zwischen den Leisten und
Trassenbrettern usw. werden als erstes mit
einer Lage Zeitungspapier geschlossen, auf die
dann ¢ beschriebene Brei aufgetragen wird
D » den TrocknungsprozeB ist die Papp-
machéschichl e eschrumpft, so daB sich teil
» die als Unterlage dienenden Sperrhol

markieren (vgl. Abb. 8). Durch eir
en diinnen Uberzug von Papiermasse an
diesen Stellen habe ich dann eine gleichmaBige
Oberfliche erzielt weiter auf 5. 487)

Abb. 10. Blick

r die in
Bau befindli-
che Anlage
hinweg. Noch
klaffen .Bau
gruben® und
dos  Gel@inde
ist nur in gro-
Ben Zigen er
kennbar

Abb. 11, Fast
vom gleichen
Standpunkt
aus fotogra-
fiert: die fer-
tige Anlage.
Wieviel Mihe
und Arbeit in
der Zeitspanne
zwischen Abb
10 und 11
liegt, weifl nur
der richtig zv
wirdigen, der
ebenfalls ein-
mal eine An-
age gebout
und gestaltet
hat!




§ e
o
‘ ‘ﬁ"im

="
sl 5

s o4 o d

Abb. 12. Noch ist der Bf. .Schwarzenbach” und Umgebung ein Entwicklungsgebiet”; der Fortschritt gegeniiber
dem Boustodium von Abb. 5 in Heft /71 ist jedoch nicht zu leugnen,

Abb. 13. Die mit vielen Details liebevoll gestaliete rechte Bahnhofsousfahrt lieBe ohne den Vergleich mit
Abb. 12 nur noch erchnen, wie es einmal darunter ausgesehen hatl
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AbY. 4. Auch der Burgberg ist jetzt fertiggestellt und mit der nolwendigen ,Vegelation® versehen worden
{sieche cuch Abb. 17)

Abb. 15. So soh die gleiche Gegend um den Kopfbahnhof Burgbernheim im Zwischenstadium cus. Und noch

interessanter wird der Vergleich, wenn man sich noch einmal Abb. 6 im vorigen Heft zu Gemite fihrt! Die

Erhebung links von der Burg auf diesem Bild ist tchon mit dem Papier-Leim-Gemisch versehen, wéhrend vorn
. — zwischen den Tunnelstrecken — noch die erste Loge Zeilungspapier liegt.

Diese Methode des Landschafts-Unterbaus er- Unterbau eine sehr hohe Festigkeit erhalt
fordert zwar mehr Arbeil und gréBere Genauig- und darauf kam es mir in erster Linie an. Auch
keil (durch die Verzargungen der einzelnen hier wurden ebenso wie beim Trassenbau
Profile) als andere Arten, z. B. die Drahtgaze- samtliche Sagearbeiten mit der Handlaubsage
Bauweise. Trotzdem habe ich mich fiir diese ausgefihrt,

Spantenbauweise entschieden, weil dadurch der Doch nun weiter mit der Gelindegestaltung:
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Aul das Papier-Leim-Gemisch
wurde nun Streumaterial in ver-
schiedenen Grin-, Gelb- und
Brauntonen als Grasimitation
geklebt. Teilweise verwendele
ich auch Grasfasern, iiberwiegend
jedoch Streumaterial. Grasmatten
habe ich nicht vorgesehen, da
diese fiir die BaugréBe N m. E
zu stark knittern — das mag bei
HO nicht so auffallen, im Mab
stab 1:160 sieht es dann gleich
nach einem Erdrulsch aus. Die
Felsen (s. Abb 13) bestehen aus
Pappmaché und Styropor mit Pla-
ka-Farben bemalt

Damit Sie gut verfolgen kon-
nen, wie die Landschaft allmédh-
lich Gestalt annimmt, empfehle
ich Thnen, einmal die Abb, 6, 14
und 15 zu betrachten. Sie zeigen
den rechten Anlagenteil mit der
Kibri-Burg in samltlichen Bauab
schnitten — vom .nackten® Lat-
tengeriist bis zur Aufforstung”.
. Das gleiche gilt was die link:

Halfte angeht fiir die Abb
B, 9 und 12 (Tannenberg). Ich
glaube, daB diese Aufnahmen
besser als lange Beschreibungen
den Aufbau des Geldndes ver-
deutlichen. [weiter auf S. 490)

Abb. 16 (oben)
Die _Baugru
be” hinter Bf
Ebersberg ist
geschlossen!

Zum Vergleich
mit diesem

Endzustand

sehen Sie sich
bitte den obe-
ren Teil von

Abb. 10 an!

Abb.17. Eben
folls fertig:
Kopfbahnhof
Burgbern-
heim® am Fufl
der Kibri-Burg



Abb. 18. Der linke Bahn
*hofskopf wvon _ Schwarzen
boch” Eine nette, aber
durchaus praktikable ldee
der Lokschuppen zwischen
den Tunnelportalen

Abb. 19. Das Stellpult, hies
noch im Bau. Im Kasten steht
die erste Baugruppe zur Ver-
sorgung des Abstellbahnhofs
VYorn einer der im Houpiext
erwahnten Vielfachstecker

Abb. 20. Das fertige Gleis
bild-Stellpult. Man erkennt
gut! die Verbindungskabel zur
Anloge




Stellpult

Das Stellpult wird von der Anlage getrennt
aufgestellt, die elektrische Verbindung soll
durch vier 36-polige Steckkdntakte erfolgen. In
Abb, 19 ist es — im Bau befindlich — darge-
stellt. Es besteht aus einem pultférmigen Kasten
mit einer Grundflache von 750 x 320 mm und
einer mittleren Héhe von 160 mm und entstand
aus einem Latten-Holzgerist, welches mit dun-
nen Sperrholzplatten beklebt wurde. Die auf-
klappbare Abdeckplatte ist 5 mm dickes Sperr-
holz. Der Werkstoff Holz (insbesondere Spert-
holz) wurde von mir deshalb gewahll, weil sich
dieses Material mit einfachen Mitteln leicht be-
arbeiten laBt

Als Schaltelemente fanden tberwiegend Bau-

teile der Fa. Ing. Schneider Verwendung. Die
Gleisplane der Bahnhofe sind zur Sitromkreis
kennzeichnung mit verschiedenen Farben [Lack-
farben) aufgezeichnet. Als Fahrregler diener
fiir die Fahrspannung in den Bahnhéfen Draht-
drehwiderstdnde. Fiir die Strecke wurde die in
Heft 4/70, S. 275 von Herrn Spranke vorge
stellte elektronische Gleichspannungsversor-
gung (mil einigen Verbesserungen) eingesetzt
Hier i1st die am Polentiometer eingestellte
Spannung von der Last praktisch unabhéngig

Sogenannte ,Fahrpulte® kommen nicht zum
Einsatz, da aus Gewichisgrinden alle Trans-
formatoren in einem gesonderten, auf dem Fuf}-
boden stehenden Gehause untergebracht sind
Das Stellpult fihrt deshalb nur Kleinspannung
(bis 19 V]. Der angebrachte Magnetverschiuf
des Stellpultdeckels ist daher ausreichend.

HSB - auch in Ho

HSB - d. h. Hodhleistungsschnellbahn - ist dos
. Lauberwort fir eine 400 Stundenkilometer schnelle
Eisenbohn des Johres 2000. lhre Ziige werden ouf
Luft- oder auf wesentlich giinstigeren Magnetkissen
schweben. Vielerorts wird heute schon on diesem
Projekt gearbeitet, so ouch bei der Siemens AG in
Erlangen. Gasten wird ein Modell der HSB in HO
gezeigt, das zwar kein Abbild zvkiinftiger Zige sein
soll, doch das Prinzip des magnetischen Schwebens
gut demonstriert. Dozu wurde ein HO-Schienenbus auf
seiner Unterseite mit Davermagneten bestickt. Sobald
sich dieses Fohrzeug — relotiv zur Umgebung — mit
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einigen 100 km/h bewegt!, erzeugen die Daver-
magnete im Fahrbahnmetall Wirzclurﬁml, deren

magnetisches Gegenfeld den Zug schweben 1GBt. Die
hohe Geschwindigkeit des Fohrzeuges 1GB1 sich -
gonz einfach - durch eine rotierende Aluminium-
scheibe darstellen. Es kommt némlich nur auf die
Relativgeschwindigkeit zwischen Zug und Strecke
an. Auftriebskrifte entstehen ouch bei der Ver-
suchskombination mit bewegter Fahrbahn (= Scheibe).

Im GroBbetrieb wird man die Davermagnete sicher-
lich durch Elektromagnete ersetzen.

Wie das dereinst im Kleinen, bei der HO-Modell-
bahn (von N ganz zu schweigen!) bewerkstelligt wer-
den wird - sie soll jo ein genouves Abbild des gro-
Ben Vorbilds sein! =, weil heute natirlich noch nie-
Dipl.-ing. G. Scholtis, Erlangen

maond zu sagen.



