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Unser Titelbild:
Wouchtig und kraftvell — 01 Ol

In dbsehbater Zeit wird bei der DB auch die letzle
Schnellzug-Dampflok der BR 01 Ol ausgemustert sein
- Grund genug fir einen Modellbahner, dieser form-
schénen Dgnsr:hma wenigsiens im Kleinen ein Denkmal
zu setzen. Auf den Seiten B8-95 ist ausfOhrlich be-
schrieben, wie man (mittels Umbau einer Industrie-Lok
zu einem 01'° Ol-Modell kommt. (Foto: K. Gerke, Soest

Dez beiliegende Messe-Dorbezicht

nformiert Sie cuch hever wieder im Telegramm-Stil
Uber die Modellbahn-Neuheiten der Nirnberger Spiel-
warenmesse 72, domit Sie — bis zum Erscheinen des
ausfihrlichen Bildberichts in den nochfolgenden Messe-
heften — nicht vor Ungeduld vergehen. Ob Ihr ganz
personliches .Wunschmodell” diesmal dabei ist, kén-
nen Sie also jetzt schon feststellen — Nédheres in Kirze!

Liliput antwortet auf unseren ,Rippenstof3” in Heft12/71,5.788
Geﬂulﬂ, Geaum...’ (Vollstéindige Zuggarnituren aus langen Wagenmodellen)

Das Echo. das die .richtigen Langen von Liliput”
fanden. zeigt. dab gar viele Modellbahn-Freunde mit
verkiirzten Nachbildungen der RIC-Reisezugwagen
nach dem UIC-Typ X (26,4m) nicht einverstanden
sind. Liliput hat sich schon immer an den Mafstab
1:87 gehalien und keinerlei Verkiirzyngen an seinen
Modellen vorgenommen. So sind z. B. die viertiiri-
en Eilzugwagen Bauvart 30 und der dazu gehdrige
%ﬂl:kwugen Bauart 35 genau in diesemn H0-Mafstab
hergestellt worden.

Am gleichen Grundsatz wurde selbstverstindlich
swuch bei der Entwicklung der Modelle von 26,4 m
langen Reisezugwagen festgehalten. So sind die Mo-
d@lﬁ' der schweizerischen UIC X-Wagen als die ersten
.richtig Langen” maPstiblich hergestellt worden und
haben sehr viel Anklang gefunden; genauso wie

auch der Bim™, das Modell eines Varbilds, von dem
die DB mehr als 850 Stiick beschalffie.
Liliput sieht keinen AnlaB, diesen Weg zu verlas

In Zusammenarbeit mit der bekannten Fa. ,Hanns
Heinen Modellbou, Solingen” liefert di a.
Markscheffel & Sohn, Hamburg, jetzt wie i
dell der V 80-Diesellok, dos auf dem seinerzeitigen
Tesmo-Modell basiert.

Bedingt durch die kleine Seri
hebliche Neuarbeiten andererseits liegt versténd-
licherweise der Preis fir die Zweischienen-Gleich-
bzw. Marklin-Ausfihrung verhdltnismiBig
hoch (s. Markschetfel-Anzeige ouf 5. 117).

Die erwdhnten Neuarbeiten bestanden vor allem
in der Nevanfertigung von Fahrgestell, Laufdreh-
estell und teilweise auch Zahnridern und Motoren,
a die entsprechenden Formen, Teile und Werk-
zeuge nicht im Tesmo-,NachlaB” enthalten waren.

sen, sondern ist diesen Weg bereits weitergegangen.
So wird der ABum™ schon in Niirnberg auf der Messe
zu besichtigen sein, wiihrend der A(m™ bereits be
arbeitet wird, Daf sich dariiberhinaus der ARiimz®"
- fibrigens die neueste Entwicklung der DB - férm-
lich angfvmt. ist leicht verstindlich. Zudem sind die
langen Filrugwagen (mit Mitteleinsteig) Bym*™,
ABym*" und BDymi*** in weiterer Folge als V
auserschen.

Liliput hat volles Verstindnis fir die Ungeduld
der Modelleisenbahner, die méglichst bald einen
komplenten Zug® auf ihre Anlage stellen wollen.
Allerdings mu auch weiterhin die eine und andere
dltere Wagenbavart - wie etwa die .Rheingold”-
Wagen - dazwischen kommen, Bauarten allerdings,
die heute noch in vielen Ziigen laufen.

Liliput bittet daher die Modellbahner, nicht allzu
ungeduldig zu werden. Man kennt die entsprechen-
den Wiinsche und wird alles tun, um sie zu erfiillen!

Wieder
erhiltlich!

HO-Modell
der

Diesellok

V 80

Verstindlicherweise entspricht das Modell in Lauf-
eigenschaften und Finish nicht mehr gonz dem heu-
tigen Qualitéitsniveau. Das FohrgerGusch ist verhidli-
nismaBig laut (wos bei einer Diesellok-Nachbildung
vielleicht noch nicht mal so arg stéren mag). - St6-
render wirken dng-v,.n die auffalligen Befestigungs-
schrauben in den Vorbauten, die ein Modellbahner
zumindest farblich tarnen oder — besser —die
Vertiefungen der Schraublécher mit einem entspre-
chend zurechigeschnittenen und herausnehmbaren
Plastikstiickchen schlieBen sollte. Wer jedoch ein
V 80-Modell in seinem Diesellok-Park nicht missen
machte, wird |ide|:_r loLwolllI :’_ibarlshn I'ro':i wie auch

die paar klei hinweg
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Besonderheiten eines HO-Anlagentorsos

von Horst Kayser, Neustadt/WeinstraBe

Mein Anlagenprojekt ,Neustadt Hbf." umfaBt
eigentlich den genau maBstéblichen 1 :87-Nach-
bau des Bahnhofs Neustadl/WeinstraBe, Aber
mehr als den ersten Abschnilt mit Empfangsge-
bdude und Bahnsteigen des im Endstadium ca.
20 m langen Bahnhofsgelindes habe ich bisher
nicht ,geschafft”.

Heute will ich daher als erste ,Kostprobe*
einige Besonderheilen vorstellen, die vielleicht
nicht ganz alltdglich sind und dem einen oder
anderen Modellbahner neue Anregungen ver-
mitteln kénnen.

1. Die Bahns!eig-Uberdachung

Da ich — wie bereits erwdhnt — mich beim
Nachbau im MaBstab 1 : 87 genau an das groBfe
Vorbild ,Neustadt/Hbf.” halte, habe ich auch
die Bahnsteig-Uberdachung v6llig im Selbstbau
erstellt, Langjéhrigen MIBA-Lesern wird meine
Methode vielleicht noch aus Heft 9/51 bekannt
sein und neue Leser werden sich vielleicht an
die Bahnsteig-Uberdachung der Repa-Bahn er-
innern, die nach einer dhnlichen Methode ent-
stand und in Heft 7/68 vorgestellt wurde.

Die Skizze der Abb. 2 zeigt, daB die Triger der
Uberdachung aus einzelnen Ms-Profilen (Nemec)
bestehen, wobei ich die Quertridger jeweils aus
4 x 3-Profilen (I) zusammenselzte. Die Abdek-
kung erfolgt nicht durch eine Dachpappen-Imi-
tation, sondern durch Ms-Wellblechstiicke (in
meinem Fall etwa 300 Stiick). Ein Bild vom
Aufbau dieser Uberdachung und vom Verlauf
der ,Dachdeckerarbeiten” vermitteln die Abb.
1, 3 u. 5. GewiB eine miihevolle, langwierige
und ,pitzelige” Arbeit, die aber durch den er-
zielten Effekt gerechtfertigt erscheint.

Abb. 1.

estellten Teil von ,Neustadt Hbf.”,
%berﬁihrun (Abb. ) ca. 3,50 m lan
spanten im Hintergrund dienen als
fir einen Damm (vergl. Abb. 3).

Ausschnitt aus dem bis jefzt im Rohbau fertig-
“, der bis zur
ist. = Die Profil-

eldnde-Unterbau

L2x] Wellblecr

L&Ex2

Abb. 2. Skizze der Bahnsteigiiber-
dachung im MafBistab 1:1 fir HO
(Zeichnung vom Verfasser). Zur Nach-
bildung der nach duBen verjingten
Quertrdger wurde ein 4x3 mm-|-Profil
abgefrdst und mit einem 3 x 0,5 mm-
Messingblechstreifen versehen.

Z 4x3 (obgefrost)

Z 3x3

2
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Abb. 3. Ein Schrit!
weiter: Die Bahnstei-
ge sind jetzt zur
Hélflte mit Ms-Well-
blechstickchen e-
deckt. Auch aus die-
sem Bild geht hervor,
welch' longe Zige
on den Bohnsteigen
Platz finden. Auber
dem beachte maon
die vorbildgetreve
Durchgestaltung der
Bahnsteigkante

2. Die Bahnsleig-Unterfithrung

Diese Bahnsteig-Unterfiihrung ist aus mehre-
ren Treppen des Kibri-Ubergangsstegs zusam-
mengesetzt und wurde wie im GroBlen auch
unter den Gleisen hinweg durchgefiihrt. (In die-
sem Zusammenhang verweisen wir auf den
Artikel .Bahnsteig-Treppen” in MIBA 12/65! D.
Red.). Zusidlzlich isl die Unterfithrung beleuch!-
bar, was aus den Abbildungen leider nicht her-
vorgeht, da ich — verstindlicherweise — mit
Fotoapparat und -lampe mit dem besten Willen

nicht in die Unterfihrung hineinkomme, Da eine
derartige .echte® Unterfuhrung sicher fir viele
MIBAhner ein Novum darstellt, hier noch ein
paar Tips:

Die Unterfithrung ist wie gesagt — voll-
kommen ,betriebsfdhig® durchgestaltet und un-
ter der Anlagengrundplatte angeschraubt (also
auch abnehmbar). Die Grundplatte bildet so-
zusagen die Decke der Unterfiihrung. Die obe-
ren Treppen mit den Podesten sind an der
Grundplatte befestig!, die unteren Treppen an

Abb. 4. De Bahnsteig
unterfihrung, hier noch
im Rohbau. Die Trep-
pen wurden dem Kibri-
Ubergangssteg-Bausatz
entnommen, Kurz vor
der Unterfihrung des
Hausbahnsteigs enden
(links) zwei Kopf-Bahn
steiggleise (bei denen
Ubrigens spdter der
Einboau wvon Brems-
Prellbécken a la Heft
7/67 vorgesehen ist).
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Abb. 5. Nochmals die mafistdbliche énd
originalgelrey nochgestoltete Bohnsteig-
unterfdhrung. Dahinter isl der Aufbau der
Bahnsteigiberdochung zu sehen. Die
(etwas glénzenden) Langstréger bestehen
aus 2 x | mm-U-Profilen

Abb. 6. Den vorlGufigen Abschiul} des
Bahnhcfsgeldndes bildet — on Stelle von
irgendwalchen Tunnelofinungen, die hier
ganzlich unmotiviert wirken wiirden

richtigerweise eine Strafienbricke mit
leicht geschwungener Auffahrt, ebenfalls
maofistablich breit gehalten. An diese
Auffahrt ist ein Droisinenschuppen ange-
baut, der auf

‘;
i

% & 7‘-'_ L

«_"

Abb. 7 ... ndher zu sehen ist. Ein sciches
Zubehdr wirkt nicht nur belebend und ab-
wechslungsreich, sondern ist Uberdies durch-
ous vorbildgetreu! Im Obrigen beachte man

ouch die zwei verschiedenen Prellbock-Bau-
arten|
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Die zwei neven Schlofwagenmodelle im LdngenmaBstab 1:100; oben die Gangseite der zweiforbigen Aus-
+ fihrung, darunter die abweichende Abteil-Seite, hier beim weinroten Modell

Neuv von Rowa:

Der  Hilferuf” eines Lesers in Heft 12/71 nach einem
wm REwa/Trix-Programm der ,Langen” passenden
Schiafwagen ist noch nicht gonz verhallt, da iber-
rasch! Rowa bereits mit einem Modell des Universol-
Schlafwagens WLABGm (s. Heft €71, 5. 413). Das
26,4 cm lange Fahrzeug ist sowohl in der weinro'en
Normal-Ausfihrung als auch in den neven DB-Farben
(kieselgrau/weinrot) erhéltlich. Beiden Modellen ge-
meinsom ist e'ne ausgezeichnete Deto’llierung, wobei
b ders d'e Feinhei der Schirzen und die exakt
eingesetzten Fenster zv erwihnen sind, deren Rahmen
dem Vorbild entsprechend in Schwarz gehallen sind.
Die Beschriftung ist - auch auf dem Lédnastriger —
vollsténdig und sehr souber aufgedruckt. Die Innen-

einrichtung der Modelle entspricht der ,Tog“-Aus. ~

DSG-Schlafwagen WLABiim

fihrung, d. h. in den Abteilen (drei davon als pel-
obieil ausgebilde!) sind teilweise die ,Betten hoch-
aeklappt” und durch Polstersitz-Imitationen erselzt.
Das Schnellzugwagen-Soriiment im LingenmaBstob
1 :100 hat durch diese Modelle eine weitere Ergéinzung
erfahren. Allerd ngs hdtie man sich Gber eine vorbild-
aetreve Bim-Nachbildung noch mehr getreu!; so schon
die Schlofwaogen-Modelle auch sein moaen - ein
wech er” Schnellzug 1GBt sich auch je'z! noch nicht aus
den 1:100-Modellen bilden. Ob indes doch noch ein
Bim-Modell ouf der Messe vorgestellt wird, konnten
wir bei RedaoktionsschluB dieses Hefies noch nicht
wissan: schoven Sie bitte im beigelegten Messe-
Vorbericht nach - vielleicht enthéill er noch weitere
1 :100-,Uberraschungen”! mm

dem abnehmbaren Unlerteil

Beim Vorbild ist die Unterfithrung unten
seitlich mit weiBen Keramikplatten verkleidet;
zur Nachblldung habe ich dafiir weiben, elwas
glinzenden Karton genommen und die Platten-
fugen mit Bleistift nachgezogen, was ziemlich
echt aussieht. Der dbrige Teil ist beim Vorbild
mit Sandstein gemauert. Dafiir nahm ich Back-
stein-Prigeplatten von Faller, iiberstrich sie mit
braunroter Plakafarbe und verrieb die Farbe,
kurz bevor sie ganz trocken war, auf den Fli-
chen mit dem Finger. Erslens kommen dadurch
die Fugen zum Vorschein und zweitens wirken
die Flachen nicht so gleichmiBig sauber gestri-
chen. Soweit die Unterfdhrung von auBen ein-
zusehen ist, sind natirlich auch vorbildgerecht
die Fahrpldne und Plakate fiir Sonderfahrien
an den Winden angebracht,

Die Geldnder sind zur Zeit noch ein Notbe
helf und bestehen aus Briickengelindern wvon

Kibri; sie sollen dereinst durch .selbsige-
strickte” Metallgelander ersetzt werden. Dar
iberhinaus fehlen an der Unterfiihrung eigent.
lich nur noch die seitlichen Handldufe an den
Treppen.

3. Der Draisinen-Schuppen

Eine Besonderheit .besonderer Art* diirfte
wohl der Draisinen-Schuppen (Abb. 7) in der
Art des in Heft 2/66 verdffentlichten Vorbilds
larstellen. Die Ausfahrt liegt rechtwinklig zu
den dibrigen Bahnhofsaleisen; die Draisine wird

beim aroBen Vorbild auf dem Bahnhofs-
alels hvdraulisch angehoben und in die richtige
Stellung .gewuchtet”. Wem das etwas ,unwahr
scheinlich® vorkommt, fithre sich ruhiq die ent-
snrechende Vorbild-Abbilduna in Heft 2/66, S.
83, zu Gemiite; auBerdem sei auf Heft 6/71 ver
wiesen, wo in dem Arlikel .Eine unmégliche
Weiche moglich gemacht” diese Praxis eben-
falls beschrieben wurde
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Vor einem halben Jahrhundert reichten die
an den Eisenbahnstrecken aufgestellten Signale
und Warnschilder voll und ganz aus, den Lok-
fahrer Gber die vor ihm liegende Strecke zu in-
formieren. Bereits Ende des 1. Weltkriegs wur-
den aber die Geschwindigkeiten so hoch, daB
Signalzeichen allein nicht mehr ausreichten, um
die Zugfahrten auf schnellen Strecken vollkom-
men abzusichern. Man machte sich deshalb da-
ritber Gedanken, in welcher Art und Weise die
Zige beeinfluft werden koénnten, wenn z. B

n Haltesignal oder eine Langsamfahrstrecke
nicht beachtet wiirde. Erste Versuche machte der
holldndische Eisenbahningenieur van Braam mit

ner Anschlagsperre iiber einen Tasler an
jer Lokomolive eine Zwangsbremsung bei auf
«Halt* stehenden Signalen ausléste. Diese rein
mechanisch arbeitende Einrichtung hatte aber
den Nachteil, daB sie von schnellfahrenden Zil
gen leicht zerstort werden konnte. Eine spétere,
n den dreiBliger Jahren entwickelte Dreifre-
quenz-Wechselstrom-Zugbeeinflussun auch
Induktive Zugsicherung (Indusi) genannt er-
brachte so qute Ergebnisse, daB sie mit einigen
Neuerungen und Abweichungen noch heute ver-
wendet wird. Bei der Deutschen Bundesbahn
sind etwa 18000 km Streckennetz und 7 000
Triebfahrzeuge mitl Indusi-Anlagen ausgeriistet.

Jeder Eisenbahnfreund wird schon einmal die
in Fahrtrichtung auf der rechten Seite des Schie-
nenstranges angebrachten ldnglichen Kisten
Abb. 1) betrachtet und sich nach ihrer Bedeu-
tung gefragt haben. In diesen Kisten sind die
sogenannten Gleismagneten der .Indusi* unter
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Abb. 2 u. 3

Abb. 1. Induktive
Zugsicherung an
einer Langsamfahr-
stelle, an L?L'r gleich
drei Gleismognete
die Geschwindigkeit
des vorbeifahrenden
Zuges (Oberwachen
Der erste schaltet ein
Zi ied ein, dos
| Ablauf der ent-
sprechenden Zeit den
zweilen, den eigent-
lichen Beeinflus
sungsmagneten, un-
wirksam schaltet. Er-
reicht die Lok bei zu
hoher Geschwindig-
keil  der zweiten
Magneten, noch be-
vor er durch das
Zeitglied abgeschal
tet wird, tritt
Zwangsbremsung
ein, Der dritte Ma-
gnet dient nur zum
Abschalten der An-
lage.

Lothar Weigel,
Geilenkirchen

Indusi-Magnete on einem Triebfohrzeug

(oben) und am Gleis im Momen! des Oberfahrens.
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Abb. 4 u. 5. Blick in den Fihrerstand einer Lok. Die
Wachsamkeitstoste® muB der Lokomotivfihrer be-
tétigen, wenn er on einem Yorsignal vorbeiféhrt, das
JHalt erwarten” oder ,Langsamfahrt erwarten” zeigt,
sons! |6st die Induktive Zugbeeinflussung Zwangs-
bremsung aus. (Fotos der Abb. 1, 3 u.5: dbp-Rossberg)

gebracht. Ahnliche Kisten befinden sich an den
Rahmen der Triebfahrzeuge. Der Fahrzeugma-
gnet (Abb. 2) so heiBt namlich der in diesem
Kasten befindliche jnel — iiberfdhrt den
Gleismagneten in m Abstand von 10—16
cm. Bei beiden Magneten handelt es sich nidcht
um die bekannten Dauermagneten, sondern um
ein elektrisches Schwingkreissyystem. Durch
eine entsprechende Dimensior ung eines Kon-
densators und einer Spule &8t sich ein solcher
Schwingkreis auf jegmogliche Frequenz abstim-
men, Bei der Indusi werden drei verschiedene
Frequenzen verwendet, und zwar

1000 Hz fiir die Beeinflussung an Vorsigna-
len und voribergehenden Lang-
samfahrstellen (Wachsamkeitskon-
trolle),

500 Hz fir die Beeinflussung vor Haupt-
signalen an besonderen Gefahren-
punkten und vor stdndigen Lang-
samfahrstellen (Geschwindigkeits
kontrolle),

2000 Hz fir die Zwangsbremsung an Haupt-
signalen.

Ein Signalkontakt sorgt dafir, daB der ent-
sprechende Schwingkreis ein- oder ausgeschal-
tet ist. Bei .Halt"-Stellung der Signale oder bei
Langsamfahrstrecken sind die Schwingkreise

eingeschaltet, bei ,Freie Fahrt" abgeschaltet
Uberfiahrt ein Triebfahrzeug einen eingeschal-
teten Schwingkreis, wird dem Fahrzeugschwing-
kreis gleicher Frequenz Energie entzogen und
ein dem bestimmten Schwingkreis zugeordnetes
Relais fallt ab. Dadurch werden weitere Schalt-

handlungen der
ausgelost.

Eine erste Zugbeeinflussung erfolgt beim
700—1000 m vor dem Hauptsignal liegenden
Vorsignalmagneten. Sollte beim Uberfahren des

Relaisgruppen des Fahrzeugs
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Gleismagneten nicht innerhalb von 4 Sekunden
die Wachsamkeitstaste (Abb. 5) gedriickt wor-
den sein, erfolgt eine Zwangsbremsung. Weitere
Funktiopen, die die Indusi in der Lokomotive
ausfiihrt, sind das Betitigen eines Hupsignals
im Fihrerstand und das Aufleuchten von Mel-
delampen. Der 500 Hz-Magnet liegt als eine wei
tere Sicherung etwa 150 bis 250 m vor dem
Hauptsignal. Hier wird eine nochmalige Ge-

schwindigkeitskontrolle vorgenommen. Liegt an
dieser Stelle die Geschwindigkeit iiber 65 km/h,
erfolgt wiecderum eine Zwangshremsung, wenn
der Lokfiihrer nicht reagiert, Eine sofortige
Zwangsbremsung lost ein uberfahrenes, aul
«Halt" stehendes Hauptsignal {iber den 2000 Hz-
Schwingkreis aus. Besondere Einrichlungen, wie
eine Befehls- und Freitaste, konnen die Zwangs-
bremsung wieder auflésen,

- ,Indusi” im Kleinen — als Attrappe oder als Kontaktstelle

Was dem einen oder andern Modellbahner
vielleicht noch garnich! bewuBt geworden ist
Ahnlich wie die Indusi-Einrichtungen im GroBen
funktionieren bei der Modellbahn die mit Zug-
beeinflussung ausgestatteten Signale. Steh! ein
solches Signal auf ,Halt* (Hp 0), ist ein eni-
sprechender Sireckenabschniti vor dem Haupl-
signal stromlos und der Zug hill zwangsliufig
Eigenartigerweise sieh! man jedoch so gul wie

A Abb. 1 ¥ Abb. 3

Abb. 14,
weisen die Nachbildung des Indusi-Mogneten auf. Als Bei
spiele zeigen wir hier: Marklin-BR 103 (Ab!

BR 212 {Abb. 2|, Fleischmann-BR 051 {Abb. 3
BR 232 (Abb. 4).

A Abb. 2

auf keiner Anlage eine Indusi-Ailtrappe, obwoh!
sich an den verschiedensien Lokmodellen haar-
genau nachgebildele Indusi-Imitationen befin-
den (Abb. 1—4). An diesem ,MiBstand” diir/
ten die Modellbahnzeitschrilten mit schuld sein
denn auch die MIBA hat es bisher unterlassen
den Modellbahnern mit diesbeziiglichen Bastel
skizzen ,unler die Arme zu greifen”. Und dabei
solite zumindest an Schnellzugstrecken im Kiei

Zahlreiche Modell-Triebfahrzeuge ous neuerer Zeit

1), Réwa-N-Modell
und Rivorossi-




Abb, 5. Ein Indusi-Gleismagne! als/Vorlage fir den
Nachbou im Kleinen; er reicht etwa bis zur Schienen-
oberkante und ,0Oberbriickt” zwei Schwellen. Das
Kabel fihrt zum zu%ehérigen Signal; zeigt dies .Freie
Fahrt®, schlieBt ein Kontakt dan%d\wingkreis kurz und
macht ihn damit unwirksam.

nen wenigstens eline Gleismagnet-Allrappe
angebrach! sein, abgesehen davon, daB man
diese Altrappen neben dem Gleis enlweder als
richtige Kontakigeber ausfithren kann (Abb. 8)
oder wenigsiens zur Kennzeichnung von Kon-
takistellen benulzen kdnnte. Wir wollen daher
heute diese unsere Unterlassungssiinde wieder
gul machen und offerieren in den Abb. 5 bis 8
sowohl zeichnerisch als auch bildlich die besagle
Indusi-Einrichtung. Aus welchem Material die
Gleismagnelatirappe gebasiell bzw. bis zu wel-
chem Grad sie delailliert wird, sei der Kunst
eines jeden Bastlers seibst iiberlassen. Im allge-

meinen diirfte ein zurechlgefeiltes Stiickchen

Kunsistoff (in der Art der Abb. 7) vollkommen
geniigen.

N 2
;’:i/:,’ - ;5
— Holzklotz
- Kontaktfeder
E F:!_'.’_TA_.:-
i, ~~Isolierung

~

Indusi-Attrappe

Schaltnocke

Abb, 6, Seiten- und Draufsicht eines Indusi-Gleis-
magneten in doppelter und einfacher HO-Grafle.

Wichtig bei einer Modellanfertigung: die irgendwie
charakteristische, wellenférmig geschwungene Unfer-
kante und die Nachbildung des ﬂﬂuilunqs abels nebst
AnschluB (s. a. Abb. 7).

A Abb. 7.

: Eine Indusi-Gleismagnet-Attrappe in HO,
wie sie beispielsweise Herr Lothar Weigel in einfacher

Form aus einem schwarzen Plexiglas-Streifen ent-
sprechender Hdhe und Breite angefertigt hat. (Herr
Woeige! verarbeitet Plexiglas vorwiegend dort, wo
glatte Oberflachen bendtigt warden, weil es sich in
diesen GrdBenordnungen leicht becrbeiten und gul
glétt-n. 1681.) Von diesem Sireifen wurden kleine
tdcke in der entsprechenden Lange éAbb, 6) ubg‘eségi
und die Kanten mit einer Schlisselfeile abgeschragt.

Abb. 8. So 168t sich eine Indusi-Altrappe mil einer Schaltstelle
koppeln bzw. zu deren og:;srhan Kennzeichnung verwenden. Herr
Weigel hat dieses Selbst

Fahrzeug-Radsatz eine Nocke beiseite drickt und dadurch einen
Stromkreis (z. B. fir ein Relais) schliefit.

u-Schaligleis entworfen, bei dem der

7
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- von Klaus Lindner,
Nfl t‘l n e Hirschhorn

Dos moderne Verwaltungsgebdude entstand cus zwei Vollmer-Bausétzen Nr. 5605

Abb. 2




Abb. 3. Den !Jlshtr.?m

dar, von der aus eine

Seit meiner ersten Verbffentlichung in der MIBA
sind inzwischen gut I8 Jalwe vergangen, fiir mich
die Zeit von Schule, Studium. Beruf, Existenzaufbau.
Familiengriindung, bis ich jetzt eine immer noch
nicht endgiiltige - Wohnung gefunden habe, die den
Aufbau meiner Modellbahn wenigstens in .Grenzen”

Abb. 4. Der Treppenniedergang zum Bahnsteig, mit
dem Tele ndher herangeholt.

Abschluf des Bohnhofsvorfeldes stellt ouch bei Herrn Lindner eine Straflenbriicke
reppe zum Bahnsteig des Vorort-Haltepunkies fihrt

gestattet, Die MIBA ist vom ersten Tag ihres Besie-
hens an meine  Nebenstudiumslekilire” geworden, so
daf viele dort gegebenen Anregungen auch bei mir
auf fruchtbaren Boden gefallen sind.

Meine geplanie Modellbahn kann aus mehreren
Griinden noch nicht fest auigebaut bleiben. Deshalb
wurde die Gesamtanlage in Teilabschnitten geplant,
die 7zu gegebener Zeit zu einem Ganzen zusammen
gesetzt werden kinnen, wobei nach Maglichkeit lange
Strecken als Verbindungstelle eingefligt werden sol-
len. Auf jeden Fall aber kann ich schon jetzt mit dem
Bau beginnen und muB nicht immer wieder auf die
Jddealwohnung® warten! AuBerdem kommen wvon
elnem zum anderen Teilstiick Edahrungen dazu, die
der endgiiltigen Form nur zugute kommen.

Eigentlich will ich ja ein grofles Bw mit allen Schi
kanen bauen. etwa unter den gleichen Gesichis
punkten wie Herr Fazler (MIBA 11 u. 12/69), nur mit
cinem grofen Ringlokschuppen. Denn Ei
atmosphiire” findet sich m. E. in konzentrie
nur in einem Dampilok-Bw! Da ich aber auch irgend-
wann einmal einen 7ug fahren sehen will (Strecke!
s. o), ergab sich eine Anlagenidee wie in der An-
lagen-Fibel Nr. 58 und 62. Mir gefiel schon immer
die Idee mit dem Bahnhofsvorfeld, weil man damit
mancher Schwierigkeit. die die Durchgestaliung eines
grofferen Bahnhofs wegen der unumgiinglichen Lin-
genverkiirzung mit sich bringt, enthoben wird, So
lift sich das Vorfeld als glaubwiirdiger Vorwand hes-
anziehen. um von ihm ausgehend ein Bw-Zufahrgleis
anzuschlieBen bzw. von den durchlaufenden, besser:
heranlaufenden Streckengleisen die Loks zum Bw zu
beardemn. Dieses Bahnhofsvorfeld endet bei mir unter
ciner breiten abschlicfenden Straflenbriicke. von der
ein Treppenniedergang zu einem Vorortbahnsteig
flihrt. AuBerdem sind mehrere ergleise (Ladegleis
und Kopirampe), sowie _stadiwiirts” ein Gaswerk mii
Gleisanschluff vorhanden

Das Gleismaterial ist von Peco; von Fleischmann
stammen die Weichen, bei denen die Antriche nach
MIBA-Rezepten umgedreht wurden und - im Styro
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« Abb. 5. Fir die Bouten des Gaswerks fanden eben-
folls Teile des Vollmer-Lokschuppens Yerwendung

r‘-.h e

Abb. 6. Motiv-Ausschnit ous Abb. 5, in dessen
Mittelpunkt ein selbstgebauter Bockkran steht.

por verschwanden. Die Grundplaite habe ich nimlich
zuniichst mit eciner 1 cm starken Styroporplatte be-
klebt, auf die dann erst die Gleise anigeleimt wurden,
Durch das gut zu be
B. Weichen und

p-ullri
ru den Clelsen Entwisserungsgriiben (mit dem Lot-
kolben!) anlegen oder ein Gleis ganz absenken, wenn

wegtarnen,

etwa das Schlackenwagen-Gleis im Bw.

es nitig ist.
Demontage leicht die

Zudem werden bei einer evil
Gleise und Weichen wieder ihrer Auflage geldst.
Auf dem niichsten Bauabschnitt, der nun enc
das Bw werden soll, werde ich jedoch auch Peco- und
Nemec-Weichen einbauen, da sie wegen der 12°-
Winkel optisch doch besser wirken. Die Drehscheibe
wird 7.5%Abgiinge erhalten, der Lokschuppen aus
Vollmer-Teilen enistchen, jedoch wvom iiblichen
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Schema abweichen. Uberhaupt liegt mir die .persén
liche Note™ sehr am Herzen: so schiin viele Indus
modelle sind und so praktisch und schnell sich mit
ihnen arbeiten Lift man sollie sie, wenn irgend
miiglich, etwas abwandeln, zumal leider auch oft der
GriBenmabstab nicht _hinhaut™. (An dieser Stelle
eine Bitie an die Indusirie: liecber weniger Modelle
nach groflen und hohen Vorbilde sondermn mehr
bis normal groBe im richtigen Gréfienmafi

Was das rollende Material anbelangt, so diirfte
meine Schwiiche fiir die Dampilok (einige Dieselloks
werden geduldet!) sicher schon erkannt worden sein
Die schinsten Modelle habe ich schon seit Jahren ge
sammelt, nur hatten sie bislang noch kein .Heimat-
Bw". Es werden sich in meiner Sammlung die Loks

Abb. 7. Ein weilerer Ausschnitt ous dem Gaswerk-
Geldnde : Schornsteinfegeridyll ouf dem Schuppendach

>\




Abb.B. Auch kleine, jedoch wichtige Details hat Herr Lindner nicht vergessen: Spannwerke, Schwellenstapel usw.

wiederfinden. die bis in die 60er Jahre hinein ihren
Dienst taten.

Da ich aus beruflichen Griinden nur sehr wenig
Zeit zum Basteln aufbringen kann, gehi es mit dem
Aufbau resht langsam voran. Dadurch bleibt die An-
lage oft sehr lange unbenuizt baw. _unburbcim
sichen - und verstaubt. Um die Verstaubung in

Grenzen zu halien, habe ich mir aus schmalen Holz-
leisten ein leichies Geriisi gefertigt. das mitiels Zap-
fenverbindungen rusammeng t wird und bei Be-
darf in Sekunden abgenommen werden kann; darauf
kommt eine Kunststoff-Folie. An den Seitenteilen der
Anlage werden die Leisten mit angeschraubten La
schen gehalten.

. ]
Wit Wadhs geht's!
Fir den Uberzug der aus Kupferlitzen ge-
drehten Baum-Rohlinge verwende ich Wach s,

das ich langere Zeit gesammelt habe (Kerzen-~

abfdlle!) und in einem Blecheimer einschmolz
Der Baum wird mit der Krone eingetaucht, bis
das Kupfer etwa die Temperatur des flissigen
Wadhses erreicht hat, und dann im Eimer rasch
gedreht, bis das {berschiissige Material abge-
flogen ist. Bereits ein einmaliges Eintauchen er-
gibt eine ausreichende Uberzugsstirke, so daB
die verdrillten Litzen nicht mehr zu erkennen
sind. Vorteilhaft bei dieser Art des Uberzugs
ist die Tatsache, daB sich alle Aste gut nach-
richten lassen und man in den weichen Werk-
stoff eine Borkenstruktur einarbeiten kann.

In diesem Zusammenhang méochte ich noch auf

*} Bei dem erwdhnten Buch handelt es sich um einen
Bond ous der .Kosmos-Naturfihrer”-Reihe, der in er
ster Linie fir botanisch interessierte Spaziergénger
und Noturfreunde gedacht ist. Sdmtliche heimischen
und eingefihrten Holzgewdchse Mitteleuropas werden
- untersiiizt von an ulichem Bildmatericl - aus-
fihrlich und nachgerode .erkennungsdienstlich genau”®
beschrieben. Interessant fir sinen Modellbohner -
und eine besondere Hilfe bei der Nachgestaltung von
Baumen aller Art — ist eigentlich nur der 11-seitige
Anhang, in dem 41 Loub- und MNodelbdume in sehr

[Nachtrag zu Heft 11/71:
uLoubbéiume — selbstgemacht!”)

ein niitzliches Taschenbuch der Franckh'schen
Verlagsbuchhandlung aufmerksam machen. Es
heiBt .Welcher Baum ist das?* und enthélt im
Anhang recht qute Zeichnungen der wichtigsten
einheimischen Laubbdume, wie sie sich nach
dem Laubfall prisentieren®. Ich glaube, daB es
empfehlenswert ist, nach entsprechenden Unter-
lagen zu arbeiten; nicht selten bekommt man
nidmlich Baum-Nachbildungen zu Gesicht, bei
denen der Stamm bis zum Wipfel durchgefiihrt
ist, Dies ist jedoch in der Regel nur bei Nadel-
gehdlzen der Fall; ein Laubbaum, der auch im
Modell seinen Stamm in mehr oder weniger
groBer H6he in Hauptdste aufteilt, ist von vorn-
herein richtig proportioniert und wirkt naturge-
treuer. Ulrich Meyer, Bad Nauheim

guten Zeichnungen dargestellt sind; fir etwaige In-
teressenten hier der genaue Titel:

+Welcher Baum ist das?2”

von Alois Kosch

206 Seiten mit 380 Bildern, 41 Baumdarstellungen und
36 Aufnahmen auf 4 Tafeln. Format 20x13cm. DM 9,80.
Erschienen in der Fronckh'schen Verlagshandlung,
Stutigart
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Dipl-Ing. H. Haack, Berlin

- Sicherung einer Bahnhofsausfahrt

Eine Ergénzung zum Artikel: ,Die verbesserte Vereinfachung” in Heft 7/71

Vorwort der Redaktion: MIBA-Leser Helmut Haack

offeriert heute weitere .Gedanken zum tem
mit Arnold-CGleiskontakten”. Da die jetzige Schaltung
auf dem in Heft 7/71 vorgestellten Bl tem ba-

siert, empfiehlt es sich, das betreffende Heft nochmals
zur d zu nehmen und den Artikel aufmerksam
durchzulesen. Die Schaltzustinde der Relais sind wie-
der mit denselben Symbolen gekennzeichnet 1A =
auf bzw. frei, Z = zu bzw. besetzt),

Wie in MIBA 7/71, S. 479, angedeutet, will
ich heute auf die Sicherungsmbglichkeiten
einer Streckenzusammenfihrung (z. B. Bahn-
hofsausfahrt) in Kombination mit dem von mir
vorgestellten Blocksystem eingehen,

Fir die Bohnhofscusfahrt sollen folgende
Voraussetzungen gelten:

1. Die Fahrstrecke wird im vollautomati-
schen Blockbetrieb befahren.

2. Im Bahnhof wird ,von Hand” gefahren.
Das Baohnhofs-Ausfahrsignal Bl besitzt keine
automatische Zugbeeinflussung. Um zu verhin-
dern, dafi beim versehentlichen Uberfahren
des Signals Bl ein Zug in den gesperrten
Streckenblock einfGhrt, ist die Schutzweiche
W1 eingebaut. Das Signal Bl wird vom ,Fahr-
dienstleiter” durch Betdtigen der Taste T1 (in
d%f Schaltzeichnung gestrichelt umrandet) ge-
Gffnet.

_Das Schaltschema der Ausfahrt zeigt die Ab-
bildung. Der besseren Ubersicht halber ist vor
und hinter der Ausfahrt jeweils noch ein Strek-
kenblock mitgezeichnet. Die Ausfahrt zeigt
4 zusdtzliche Doppelspulenrelais (zwei Signal-

relais BS und Bé fir die SiFnole B1 und B2,-

sowie zwei zugehérige Melderelais B3 und B).

Auf der Strecke soll sich kein Zug befinden.
Alle Blockrelais Al, B1, C1 usw. stehen dann
in Stellung .A”. Die Signale Bl und B2 zeigen
rotes Licht, da sowohl aus dem Bahnhof als
auch von der Strecke (Block A) ein Zug kom-
men kann. Die Streckensignale zeigen doge-
gen bei freiem Block griines Licht.

Betrachten wir den folgenden willkirlich
herausgegriffenen Betriebsablauf:

Die Blécke A und B seien frei. Um einen Zug
aus dem Bahnhof ausfahren zu lassen, wird
die Taste Tl gedriickt. Relais B geht in Stel-
lung A. Da das Blockrelais Bl in Stellung A
stehl (Block B ist ja frei), kann Uber den sich
ausgebildeten ,Strompfad” iber Kontakte der
Relais B und Bé das Relais BS in Stellung A
gehen. Damit wird das Ausfohrsignal Bl auf
~grin” geschaltet. Gleichzeitig werden parallel
zu Relais B5 die Weichen W| und W2 in Stel-
lung ,Abzweig” gebracht. (An dieser Stelle
sei darauf hingewiesen, daB mit Ausnahme
der Blockrelais Al, B1, Cl usw. die weiteren
Doppelspulenrelais und die Weichenantriebe
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mit Endabschaltung der Spulen ausgeristet
sein missen).

Ein aus dem Bahnhof ausfahrender Zug wird
an der Trennstelle Tr von der Strecken-Fahr-
spannung dbernommen. Die Lok betdtigt den
Gleiskontaki KB2 und schaltet das Relais B in
die Stellung Z zurick.

Ein zweiter auf der Strecke befindlicher Zug
soll inzwischen in den Block A eingefahren
sein und das ,Anmeldekontaktgleis” KAl be-
tétigt haben. Damit wird Relais B3 auf A ge-
schaltet, Das Relais Bé kann nicht in Stellung
A gehen, da ein Kontakt des auf A stehenden
Relais BS die Zuleitung zur A-Spule des Relais
Bé unterbricht. Signal B2 bleibt auf ,rot”. Der
Zyg erreicht jetzt den Kontakt KA, bringt do-
mit das Blockrelais Al in Stellung Z, schliefit
Signal A (rechts von Signal B2, nicht mehr ein-
gezeichnel), stevert die Fahrspannung der BVS
Block A auf Null [minus Uber Kontakt des Re-
lais Bé) und bringt sich selbst zum Halten.

Unser ous dem Bahnhof ausgefahrener Zug
befindet sich noch im Block B und Uberféhrt
jetzt das Kontakigleis KB. Domit werden Uber
Relais B2 die Relais B1 und B5 auf Z geschaltet,
sowie die Weichen W1 und W2 auf .gerade”.
Relais Al bleibt in Stellung Z, da Relais B3
auf A steht und somit die Zuleitung zur A-
Spule des Relais Al unterbrochen ist. Der vor
Signal B2 stehende Zug bleibt somit riickwdir-
tig abgesichert. Da Block C frei ist, fahrt unser
Bahnhofszug weiter in den Block C ein und
betatigh schliefilich das Kontokigleis KC. Da-
mit wird Relcis C1 auf Z geschaltet (Signal C
geht auf ,rot”) und Relais Bl auf A. Uber
den rechten Kontakt des Relcis B] und Kon-
takte der Relais B, B3 und B5 wird Relais B&
in Stellung A gebracht. Damit &ffnet sich
Signal B2, die BVS Block A steuert die Fahr-
§ponnun§| hoch und der wartende Zug kann
n den Block B einfohren. Bei Erreichen des
Kontaktes KB1 wird das Relais B3 in Stellung
Z zurickgeschaltet, Der Abstand der An- und
Abmeldekontakte KA1-KB1 mufl gréfler sein
als die gréBte Zuglénge.

Weére vor Offnen des Signals B2 die Taste
Bl erneut betdtigt worden, so wire ein wei-
terer aus dem Bahnhof kommender Zug vor
dem von der Strecke kommenden abgefertigt
worden. Die Bahnhofsausfahrt hat bei der
gewdhlten Schaltung Vorrang vor der Strecke.

Die Anlage kann zu jedem beliebigen Zeit-
punkt ein- und ausgeschaltet werden, da durch
die Doppelspulenrelais der Schaltzustand ,ge-
speichert” bleibt. Fir den Fall, daB die Relais-
speisespannung ausféllt (z. B. KurzschluB),
wird durch eine hier nicht dargestellte Abhén-
gigkeitsschaltung erreicht, dafl auch die Fahr-
spannung abgeschaltet wird.
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So wird das bereits in Heft 7/71 vorgestellte Blocksystem um eine Bahnhofscusfahrt bzw. eine Streckenzu-
sammenfihrung erweitert, Selbstverstdndlich ist der ginbcu der gestrichelt angedeuteten BVS (= elektron.
Beschleuni ung.VerzdgelungSchnllung} nicht Bedingung — man kann sich also diese ruhi ~wegdenken®
und den Fohrstrom direkt an das Gleis [rechte Schiene in Fahririchtung) leiten. Die Toste QI, mittels der
ein Zug vom Bahnhof auf die Strecke geschickt wird, ist durch einen gestrichelten Kreis besonders hervor-
gehoben. 4+ und kennzeichnen die Euhrspannung, a und b die Relaisspannung; .r* bzw. .g" bedeutet
.rot” und .grin" on den entsprechenden Signclen .

Der dritte im Bunde: 1. Klasse-Eilzugwagen Ays

Anbei ein Bild von meinem Original Liliput-Ays-Eilzugwagen. Leider fehlt er noch im Liliput-Programm und
auch der Wink mit dem berllhmten Zaunpfahl in MIBA-Heft 12/67 hat bisher nichts genutzt! So muB man halt
zur Selbsthilfe greifen (was relativ einfach ist): Man kauft sich zwei ABys-Eileugwagen und sfigt sie in der
Mitte durch. Nun braucht man nur noch die richtigen HEilften aneinanderzukleben und den gelben Strich etwas
nachzuziehen und . . . (siehe Bild)!

Aus den iibriggebliebenen zwei Teilen (mit je vier Tiiren) kann man entweder den By oder einen (rot ge-
spritzien) WG-Gesellschaftswagen herstellen Alfons Maring, Holtensen
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1. Sommerliche Einsatzmaglichkeit
fiir Schneepflug-Modelle

Zu dem o. a. Artikel erreichten uns mehrere Brgiin-
zungen, die z. T. noch weitere Einsatzmiglichkeiten
fiir Schneepflug-Modelle auf der Modellbahn nach-
weisen. So schreibt Herr Dipl.-Ing. G. Petzold aus
Osnabriick:

«Nicht nur als Staffage in einem Bw macht
sich ein Schneepflug gut, er kann auch wihrend

ricy

Abb. 1. Kurzer Zwischenhalt bei einer herbsilichen
Profil-MeBfahrt. Fir diesen Klima-Schneepflug wurde
offensichtlich ein ehemaliger Kasientender verwendet;
vgl. dazu auch Abb. 9 u. 10 auf S, 773 in Heft 12/71!

(Foto: Dipl.-Ing. G. Petzold, Osnabriick)

Abb. 2. Das Nebenbahnsignal i T

ein kleiner Nachtrag
zuv Heft 12/71, S. 770—776

der ,schénen” Jahreszeit bewegt werden. Um
auf das groBe Vorbild zu kommen, méchte ich
die sog. ,Profilfahrten” ansprechen. Sémtliche
Strecken, die planmiBig in den Wintermonaten
geraumt werden, miissen vorher — in der Regel
im Spdtherbst — befahren und iiberpriift wer-
den. Der Sinn dieser Profilfahrten ist folgender:
Nach dem vergangenen Winter haben sich tiber-
all Bauteile, vor allem Bahnsteigkanten, gesenkt,
kénnen also in das Schneepflug-Profil hinein-
ragen; ferner sind wéhrend des Jahres von
den Bahnmeistereien Unterhaltungsarbeiten am
Oberbau und den baulichen Anlagen durchge-
fiithrt worden, Es ist dariiber hinaus festzustel-
len, ob alle Signale, Weichensignale, die Bohlen
an Bahniibergdngen, Briickengeldnder usw. pro-
filfrei sind und ob alle Schneepflug-Signale an
den richtigen Stellen aufgestellt sind. Diese
heiBen laut Signalbuch ,Schneepflugtafeln-Ne 7*
(Abb. 2).

Solche Profilfahrlen miissen sehr wvorsichtig
durchgefiihrt werden — héchstens mit 50 km/h,
obwohl der Klima-Schneepflug fiir eine Hochst-
geschwindigkeit von 80 km/h zugelassen ist, da
ja jederzeit mit einer Berlihrung gerechnet
werden muB, die leicht zu Beschddigungen der
Pflugscharen fiihrt.

Die Verstdndigung zwischen Klima-Schnee-
pflug und schiebender Lok erfolgt iiber elek-
trisch tiibertragene Lichtsignale (zu fahrende
Geschwindigkeit in km/h, Halt, Achtung, Ab-
fahren), die vom Lokfiithrer quittiert werden
miissen. Zur Erhaltung der Belriebssicherheit ist
der Fiihrerstand des Klima-Schneepfluges zu-
sétzlich mit Brems- und Signaleinrichtungen aus-
geriistet.

An den Profilfahrten ist eine groBe Anzahl
von Mitarbeitern beleiligt. Zunéachst sind zwei
bis drei Schlosser zu nennen, die eine besondere
Ausbildung haben, die Bedienung des Schnee-
pfluges iibernehmen miissen und sich dabei
gleich ,streckenkundig” fahren; ferner gehért
zur Stammbesatzung der Dienststellenleiter oder
B-Gruppenleiter des Bw's als zustindiger Ein-
satzleiter sowie ein Beamter des Maschinen-
amtes, der sich selbst ein Bild verschaffen muB,
um die koordinierende Arbeit bei der Beseiti-

Ne 7, die sog. Schneepflugtafel, in
,,K,aocc!p, @amyf unﬂé puév‘e«téc&nee s &

s HO-GréBe (Originalhdhe: 2000
mm von SO bis Dreieckspitze). Pfeil
nach oben (links) bedeutet ,Pflug-
schar heben” (Ne 7a), Pfeil nach
unten ,Pflugschar senken” (iNe 7b).
Das Signal steht in der Regel rechts
vom Gleis (meist vor bzw. hinter
Bahniibergéngen) und gilt nur fir
Schneepflige mit beweglichen Pflug-
scharen,

Als Autor des Buches ,Rauch, Dampf und Pulverschnee Ubersende ich anbei eine der meiner Ansicht nach
schénsten Aufnahmen vom Einsatz einer Dampfschneeschleuder in der Schweiz, Dieses Bild schof8 der Berufs-
fotograf Homberger aus Arosa am 28. Januar 1968 um 11.15 Uhr. Es hdlt den Augenblick fest, in dem die
Schneeschleuder Xrot 9214 im Schub der Motorwagen ABDe 483 und 484 der RhB (Chur — Arosa) und garniert
vom Kohlentender M 645 den beriihmien Viadukt von Langwies passiert. Es liegen 1,5 m Schnee auf der seit
26. Januar gesperrten Strecke. Herr Homberger ist von mir, der ich als einziger bahnfremder Teilnehmer an
dieser Entsatzfahrt fir den Wintersport-Weltkurort Arosa mit von der Partie war, von der Station Langwies
telefonisch aufgeboten worden. Rasch entschlossen sauste der gewiegte Sportler auf seinen Skiern zur Sidseite
des Langwieser Viaduktes und konnte so noch zur rechten Zeit diese herrliche Aufnahme fur die Nachwelt sichern.
Insbesondere ist darauf die geradezu klassische Wurfparabel des Schnees zu beobachten.

A. Leuenberger, Ebnat-Kappel
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gung von Stérquellen wahrend der Fahrt und
nachher im Zusammenwirken mit den Betriebs-
dmtern durchzufithren. Dazu kommen die je
wells fif den Streckenabschnitt zustdndigen
Bahnmeister, die UnregelmidBigkeiten bereits
wihrend der Fahrt notieren und dann filr Ab
hilfe sorgen., Damit ist dann gewdhrleistet, daB
bei Eintritt der Raumperiode die Strecke ziigiq
geraumt werden kann

Das Foto der Abb. 1 ist im Oktober 1966 auf
der Syyecke Herzberg-St. Andreasberg/Harz ent-
standen. Einer der Beteiligten zeigt gerade auf
die Stelle der Pflugschar, wo es an einem (auf
dem Bild nicht mehr erkennbaren) Bahnsleig-
kantenende eine leichle Berithrung gegeben hat.

Ich hoffe, daB diese Ergdanzung zu dem o. a
Artikel auch eine weitere Wissensbereicherung
der groBen MIBAhner-Gilde darstellt, die den
Einsatz eines derartigen Fahrzeugs auf einer
sommerlich oder herbstlich erstellten Anlage
geniigend rechtfertigl.” J

2. Motorisch angetriebene DB-Schnee-
schleudern

Gleich drei Leser - Herr Zeno Pillmann aus Rem
scheid, Herr Gunter Hack aus Milnchen und Herr
Dipl.-Hdl. Kurt Becker aus Deggendorf - wiesen dar
auf hin, daB die DB doch motorisch angetriebene
Schneeschleudern besitzt. Herr Dipl.-Hdl, Kurt Becker
schreibt:

JIm Buch ,Die Héllentalbahn® von Bruno
Rulf wird auf Seite 40 eine von Beilhack in
Rosenheim gebaute Schneeschleuder des Bw
Kempten vorgestellt, die ein Prototyp der in-
zwischen im Bw Villingen stationierten Gerdte
sein soll. Die Schleuder wird von zwei Diesel-
motoren mit je 275 PS angetrieben, ist aller-
dings auch nicht selbstfahrend. Auf einem zwei-
achsigen Drehgestell ist der ganze Aufbau (von
Hand) um 180° drehbar, so daB die Maschine

in beiden Richtungen arbeiten kann. Vier Vor- -

schneidmesser fiihren den Schnee zwei Schleu-
derrddern zu, die ihn dann in verstellbaren Ka-
minen auswerfen. ”

Abb. 3 im Bohnhof Furt

Der von Herrn Stooss
wangen entdeckte Privatbahn-Klima-Schneepflug

3. Schneertdum-Unikum bei einer Privatbahn

Ein langjahriger MIBA-Leser, Herr Werner Stooss aus
Glattburg/Schweiz. sandte uns die Abb. 3 und schrieb
dazu;

«Dieser Klima-Schneepflug steht bei der
Bregtalbahn (Donaueschingen—Furtwangen) im
Schwarzwald im Betrieb. Das Foto wurde Pling-
sten 1969 im Bahnhof Furtwangen aufgenom-
men; das beweist, daB ein derartiges Fahrzeug
durchaus auch aul einer ,sommerlichen” Anlage
einsetzbar ist, und sei es nur auf einem Abstell
gleis in Reserve. Besonders interessant erschei
nen mir die aufgeladenen Steinbrocken, die dem
Fahrzeug das notige Gewicht verleihen. Im

Einsatz wird es von einer Diesellok oder sogar
einem MAN-Triebwagen geschoben

Abb. 4 v. 5. Die Beilhack-Bahn-
schneeschleuder HB 8 B. Auf den
Wurfradwellen sitzen zwei Vor
schneidepropeller zum Abfrdsen des
Schnees; darGber zwei zusdtzliche
Propeller zur Bearbeitung groBer
SchneehShen. (Maximale Roaumhéhe:
ca. 3,50m.) Der um 180° drehbare
Aufbou macht die Bahnschneeschlou-
der unobhéngig von Drehscheiben
und Gleisdreiecken

{Werkfolo Beilhack GmbH, Rosenheim)



Das Modell eines derartigen Klima-Schnee-

pflugs diirfte durch seinen origihellen Aufbau
sicher manche Anlage bereichern. Der Nachbau
unter Verwendung eines alten Giterwagen-
Fahrgestells ist sicher nicht besonders schwierig
und wird den Bastler nicht vor allzu groBle Pro-

bleme stellen. Der gesamte Aufbau ist rol be-
malt; eine Beschriftung weist das Fahrzeug
nicht aul.”

4, Vermurkstes Lokmodell als Schneepflug

Aus Bruchkibel meldet sich Dr
mit einer Zusammenfassung zweler
1271 zu Wort

Rolf Briining quasi
Artikel aus Heft

«Die Artikel in MIBA 12/72 iber die bayeri-
sche EP 3/6 und die Schneepfliige erinnerten
mich daran, daB in meiner Sammlung
Jahren beiliegende Bild (Abb. 6) schlum-
mert, welches aktisch eine Kombination der
beiden Beilr darstelll. (Herr MeiBner hat
tibrigens auf diesen Umbau bereits hingewie-
sen). Vielleicht eignel es sich als Anrequng fur
die Ummodelung eines vermurksten Lokmodells

seit

das

Abb. & Falls je-
mand der Nachbau
der bay EP 3/6 (Heft
12/71) doneben geht
— nicht wegwarfen|
Entsprechend diesem
Vorbild zu einem
Klima-Schneepflu
ummadeln! Obri-
gens Hinter dem
ersten Kuppelrad
sitzt an Stelle der
ousgebauten Blind
welle noch eine wei-
tere kleine Pflug-
schar!

(Foto: Dr. Rolf Bri-
ning, Bruchkdbel)

zu einem Schneepflug-Fahrzeug! An Stelle der
Blindwelle ist beim Schneepflug noch eine nied-
rige Pflugschar angebracht. Es diirfte wohl der
originellsle Schneepflug-Umbau der DB sein.”

Herr Briining kam damit auf die gleiche Idee, die
auch die MIBA vor einiger Zeit hatte, als wir bei der
Bearbeitung des Schneepflug-Artikels die heutigen
Abb. 7 u. 8 entdeckten und vorerst archivierten. Die
zu einem Klima-Schneepflug umgebaute Lok sieht so
schén verhaut™ aus, wie eigentlich nur ein .daneben-
gegangenes” Selbstbau-Modell ausschauen kann! Fs
besteht also fiir einen Modellbahner kein Grund zum
Wehklagen, wenn z der erste Lokbauversuch da-
neben gehen sollte. Einfach das betreffende Modell

zu einem Klima-Schneepflug umpfriemeln - und der
gestirte Seelenfrieden und das SelbsthewuBtsein des
Lokselbstbauers sind gerettet!

D. Red

Abb, 7 u. B. Auch dieser OBB-Klima-
Schneepflug ,985101” (hier in Vorder- und
Rickansichi), der aus einer alten Dampf-
lok entstand und irgendwie .zusammen
gestoppelt” aussieht, gibt eine wunder
volle Vorloge fiir die Weiterverwendung
eines mifiglickten Lokmodells ab!

(Fota: Th. Fischer, Leverkusen)
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Im Fachgeschdft:

ET420 vonRswa

Er ist zwar hier und dort im Handel, doch erhiel-
ten wir wnser Besprechungsexemplar leider zu spét,
um es noch in Heft 1/72 vorstellen zv kénnen. — In
Gesomtkonzeption, Detaillierung und Farbgebung
entspricht das Modell voll der exzellenten Roéwa-
Qualitdt und ist wohl iiber jedes Lob erhaben; un-
sere Abbildungen sogen hier mehr als viele Worte,
Geliefert wird der Triebzug in den Farben der drei
neventstandenen westdeutschen S-Bahn-Netze (Min-
chen, Frankfurt/M. und Ruhrgebiet); diverse Reklo-
mebeschriftungen in Form von Trockenabziehbildern

i

werden demnachst erhéltlich sein. Da die erste Serie
infolg; Zulieferschwierigkeiten noch ohne die ent-
n

spre den Stationsnomen (ebenfalls fir alle drei
S-Bahn-Netze) in den Hondel gelangte, werden diese
- sowie die ,5“-Schilder -~ von Réwa kostenlos nach-
geliefert. Bei Erscheinen dieses Heftes dirfte auch
das Wechselstrom-Modell bereits im Handel sein;
mit der Trix-Ausfihrung ist nach der Spielwaren-
messe zu rechnen.

Wie bereits im Messeheft 3o/71 angekindigt, ist
die dreiteilige Triebwagen-Garmnitur durch cine be-
sondere Kupplung verbunden, die seinerzeit aller-
dings noch nicht in Augenschein zv nehmen waor.
Diese [urheberrechtlich geschitzte) Spezial-Kurzkupp-
lung, die gleichzeitig der Stromibertrogung dient
diirfte zur Zeit die momentan besle (indusirielle)
Lasung des Kupplungsproblems bei Triebzigen o. &
darstellen. Die Kupplung ist auBerdem in einem
kreisfdrmigen Ausschnitt im Wu?cnboden (Abb. 2)
und im Drehpunkt des Drehgestells Feliihrl. wodurch
sich ein zwongsléufiger L@ngenausgleich bei Bogen-
bzw. Gerodecusfohrt ergibt. In der Proxis bedeute!
dies, daB der Wogenabstand in der Geroden nur

2

Abb. 1. Hinler den mit Scheiben
wischer-Imitationen  versehenen
Frontfanstern ist ein Triebwagen
fuhrer zu erkennen (s. auch Abb
3). Die saubere Nachbildung der
Scharfenberg-Kupplung 188t sich
gegen eine Rowa-Tauschkupplung
ouswechseln, was das Aneinan
derkuppeln mehrerer Einheilen
ermoglicht

Abb. 2. Die in einem kreisf&rmi
gen Ausschnitt gefihrte Spezial
kupplung Obertrégt gleichzeitig
durch eine dreipolige Steckver
bindung den Fohr- und Licht
strom. Die zwei seitlichen Klaven
sorgen fir zusGtzlichen Hall; ein
mal eingerastet, ist die Ver
bindung .bombenfest” (s. auch
Abb. 4)

4 mm betrigt (Abb. 4) und dennoch kleine Bogen-
radien anstandslos durchfohren werden kénnen, und
zwaor entg der Ankiindigung im Messeberich!
nicht erst ab 500 mm-Radien, sondern bis v einem
Radius von nur rund 340 mm!

Wie bereits erwdhnt, erfolgl Gber diese Kupp-
lung auch die Ubertragung des Fahr- und Beleu
Iun‘fsumms. Der Fahrstrom wird von den beiden
Enddrehgestellen diagonal versetzt obgenommen;
durch diese von Wendezug-Schaltungen her bekannte
Methode ist gewdhrleistet, daB der Triebwagen vor
einem Halt-Signal rechizeitig stoppt und dennoch
die Innenbeleuchtung weiterbrennt.

Die Scharfenbergkupplung-Imitation an den Stirn-
seiten dos Fohrzeugs lGB1 sich ohne weiteres aus-
klinken und gegen eine der bekannten Réwa-Tausch-
kupplungen cuswechseln, so daB — wie dies auch
beim groBen Vorbild vorgesehen ist — mehrere Ein-
heiten aneinander gekuppelt werden kénnen.

Auch die Fohreigenschaften des Modells sind als sehr
gut zu bezeichnen. Der 5-polige Réwo-Mator (Stromauf-
nahme 140-200 mA) ermdglicht ein echles , Schritt”-Fah-
ren; die Hadnlpndlwingiohil liegt umgerechne! bei




etwa 100 km/h und komm! damit dem
Vorbild sehr nahe. Wohltvend : der aus-
gesprochen gleichméBige und gertiusch-
arme Lauf der Triebwagen-Garnitur -
ein wichtiger Punkl bei einem derart
eleganten ell!

Insgesamt l&Bt sich sogen, doB Réwa
mit dem ET 420 hinsichtlich technischer
Konzeption wnd Finish ein weiteres
Supermodell ouf den Mark! gebracht
hat. mm

Abb. 3 Exak® einge-
sefzte Fenster, lupen-
reine Beschriftung und
winzige Details - so pra-
sentiert sich das ET 420
Modell von Réwa. Am
Drehgestell ist sogar das
Sandstreurohr — vor der
ersten Achse - nachge
bildet; dariiberhinous
weisen je zwei diogonal
angeordnete RGder eines
Drehgestells eine Schei-
benbrems-Imitation auf
(hier das vordere, etwas
hellere Rod; siehe in
diesem Zusommenhang
auch Abb. 4!). Auch die
Schiirzen am Chassis des
Triebwagen-Modells sind
exakt graviert und be-
schriflet

Abb. 4. Die Kupplung
in seillicher Ansicht. Der
Wagenabstand  belrdg!
auf geradem Gleis nur
4 mm, — Sehr gu! auf
diesem Bild zu sehen
ein Rad mit Scheiben
bremsen-Imitation, das
zudem wie beim Origina
hell belassen wurde!

Abb. 5. Das mittelgraue
Dach trégt extra cufge
setzte |solatoren, Druck
luftschalter und filigrane
Laufstege (5. a. Abb. 41)
Die Pantogrophen sind
vorbildgetreu in Rot ge
halten Beim Vorbild
liegt Gbrigens pro Trieb-
wagen-Einheit nur der in
Fohririchtung hintere
Stromabnehmer am Fahr
draht

8



Abb. 2. Wenn der Dek-
kel hochgeklappt ist, wird
offenbar, dafl es innen
ebenfalls souber und or-
dentlich aussieht. Eine
Ubersichtliche Verdrah-
tung ist nun mal Grund-
voroussetzung fir einen
stdrungsfreien  Betrieb!
An der Innenseife des
Deckels ist die Schalt
zeichnung befestigt (eine
nochahmenswerte ldeel)
Die Achsen der Fohrpulte
wurden verldngert und
ouf der Deckplatte (vgl.
Abb. 1) mit Drehknépfen
versehen, die mon aller
dings etwaos groBer wéh-

solite, um mit _mehr
Gefuhl” fahren zu kén-
nen!

8

Abb. 1. Das Gleis-
bild-Stellpult der
Herren Schwarber,
das solid gebout und
direkt vor dem 6
gleisigen Duyrch
gangsbahnhof ange
ordnet ist. Die
grane Bricke im Hin
tergrund konnen Sie
sich auf Abb. 4 noch
elwas nbher zv Ge
mite fihren




Abb. 3.

Brickenmotive geh&ren nunmal zu jeder Gebirgsanloge. Die Landschafitsgestaltung ist noch nicht
fertiggestellt, daher die noch etwas .nacklen” Felswdnde!

auf der ,,Vater-und-Sohn-Anlage” der Herren
R. und G. Schwarber aus Urdorf/Schweiz

Die Schaltzentrale

Wihrend viele (wenn nicht gar die meisten)
Modellbahner beim Aulbau einer Anlage zu-
nichst die Landschall und méglichst viele Zube-
hérbauten usw. fertigsiellen, ehe sie sich an
den Bau eines Schaltpultes machen, sind die Er-
bauer dieser ,Familienanlage®, ndmlich R. und
G. Schwarber (Vater und Sohn) aus Urdorl/
Schweiz, den umgekehrten (richligeren) Weg
gegangen: Noch bevor die eigentliche Anlage
fertig ausgestalte! war, bauten sie bereils eine
.Steuerzentrale”, die in Form eines groBen Pul-
tes vor dem Haupl!bahnhol der Anlage stehl.
So kann es zwar vorkommen, daf die Zige
durch eine z. T. noch eiwas . unfertige* Land-
schait fahren oder daB noch die Oberleitung
oder dgl. fehlt, aber das ist weniger tragisch,
als wenn man im umgekehrten Fall schalttech-
nische Unterlassungssiinden nur dadurch wetl!-
machen kann, daB man in mihsam gestalleten
Partien umherpfuschen muB. Und das passiert
eben meist dann, wenn Fahrpulle, Relais usw.
nur provisorisch auf einem Brell befesligli wer-
den und die Strippen ,in kiins!lerischer Unord-
nung* kreuz und quer herumhdngen (von nicht
eingeplanten Schaltartikeln mal ganz abgese-

hen). Das Schalt- oder Stellpult stellt nun ein-
mal das lebenswichtige .Herz* Jeder Modell-
bahn dar und sollte deswegen sowohl in die
Vorausplanung mit einbezogen als auch beim
Aulbau gleich-, wenn nicht sogar vorrangig
behandelt werden, will man sich spédter unné-
tigen Arger ersparen. Dabei spiell es im Prinzip
keine Rolle, ob man sich Ilir fertige Gleisbild-
Stellpulte, wie sie u. a. von Conrad und Brawa
angebolen werden, entscheidel oder ob man
eine Kombination aus Eigenbau und Zusalztei-
len von Herkat, Schneider elc. vorzieht. DaB
eine solche Schallzentrale jedenfalls kein reines
Zweckmaobel zu sein brauch!, sondern den vor-
bildgetreuen Charakter einer Anlage durchaus
unterstreichen kann, das beweist — um zum
Ausgangspunk! zuriickzukehren — das Schall-
pult der .Vater-und-Sohn-Anlage® der Herren
R. und G. Schwarber. Wie schon in unserem
ausfiihrlichen Schallpult-Artikel in MIBA 5/70
empiohlen, ist es auch hier an einer zentralen
Stelle, namlich vor dem Hauptbahnhof, ange-
ordnet. Und da es praktisch als Tisch mit da-
zugehdrigem Stuhl ausgebildet ist, wird der
«Fahrdienstleiter* auch bei ansirengendem

BS



Buchbesprechung:

Trans-Europ-Express
Der Werdegang des TEE-Betriebes
von Dr. Fritz Stockl

138 Seiten auf Kunstdruckpapier mit zahlreichen
Abbildungen und Grundrissen, Format 21 x 24 cm,
kart.. DM 24. -, erschienen im Résler + Zimmer-
Verlag, 89 Augsburg. Haunstetter StraBe 10a/18

14 Jahre nach Eréffnung 'EE-Betriebes zieht
der Autor das Resiimee einer Einrichtung, die zu
minded®t auf der Schiene eine Art vereinigtes Furopa
entstehen lief. Mancherleli Schwierigkeiten waren zu
fiberwinden, und entgegen den Vorstellungen der
Initiatoren haben sich die verschiedenen beteiligten
Bahnverwaltungen z.B. nie auf elnen einheitlichen
Fahrzeugtyp festlegen kiinnen. Auch wurden die ur-
spriinglich als reine Triebwagen-Ziige konzipierten
TEE-Garnituren bei mehreren Bahnverwaltungen durch
lokbespannte Ziige abgelist, die eine flexiblere An-
passung an das Passagieraufkommen aglichen
Geblieben ist jedoch cin mittlerweile auf 36 Verbin-
dungen angewachsencs Fernverkehrspetz, das hinsicht-

des

lich Komifort und Verkehrsdichte (seit kurzem um das
Intercity-Netz erweitert) seinesgleichen sucht

Der bekannte Eisenbahn-Schrifisteller Dr.  Fritz
Stickl hat es verstanden, dem Leser das Thema .TEE
anschaulich and und dennoch nahezu licken

Dazu irdgt auch das umfangreiche
samtliche TEE-Fahrzeuge (d. h. die
Wagen und Triebziige der be
tos und ver

los zu v
Bildmate
entspre Loks
teiligten Bahnverwaltungen) werden in Fe

mabten Ansichten vorgesiellt. Im Interesse des gra
phischen Gesamteindrucks sollie man jedoch bei zu
kiinftigen Verditentlichungen in den Skizzen eine

Einheit in Strichstirken und MaBbeschriftungen wah
ren. Um interessierien Modellbahnern und
bauern entgegenzukommen, wiire es dariiber hinaus
von nicht geringem Nutzen, die Ansichten in einem
einheitlichen MaBstab zu halten; daf so etwas mog
lich ist, hat K. J. Schrader mit seinem Band .Trieb
wagen auf Kleinbahngleisen™ (s. Heft 1271) bewie
sen. — Beschlossen wird der Band von mehreren in
struktiven Tabellen, die u. a. jeden einzelnen TEL
mit Laufweg, Rollmaterial, Geschwindigkeit usw. ent
halten. Fazii; Bis auf die graphischen Unstimmigkeiten
fehlenswertes Buch mm

durchaus er

Dauerbetrieb nicht ermiide!. Noch einige An-
gaben: Der Deckel ist hochklappbar; im Innern
belinden sich 8 Fahrpulte, en Achsen ver-
lingert und auf der Deckelplatte mit Drehknop-
fen versehen wurden. Auberdem enthdlt es 35

deutel, erst zwei Jahre all und noch nicht ganz
fertiggestellt. Man kann jedoch schon erkennen

daB es sich um eine Gebirgsbahn handel! {Abb
3 u. 4). Bis jetzt wurden ca. 120 m Schienen
34 Weichen und etwa 1000 m Telefondraht ver

Trix-Relais, mit deren Hilfe die Ziige tiber 8 legt. Wenn die ,Valer-und-Schn*-Bahn weitler

Blockstrecken aulomalisch gesteuert werden gediehen ist, wollen sich ihre Erbauer wicder
Die eigentliche Anlage ist, wie bereils ange in der MIBA melden

Abb. 4. Die imposante Fischbauch-Bricke cus der Néhe betrochtet; Herr Gottlieb Schwarber (der Junior

|&tete sie in co. 60 Arbeitsstunden ous Messingprofilen zusommen (Cyanolit kannte er se:nerzeit noch nich:l)




Abb. 1. Der selbstgebaute
moderne Wohnblock

Abb. 2. Hinter der Glos-

wand im Dachgescholl
(vergl. Abb. 1) verbirgt sich
das Atelier eines anschei-

nend hochst tugendsamen
. Kinstlers. Die Gemdlide
sind Bilder aus einem alten
Foller-Katalog, die auf eine
Stoffelei ous Drahistick-
chen geklebt wu fiir
die Plastiken wurd
sprechend zurechigeschnit-
tene HO-Figuren mit Faller-
Tubenfarbe bemalt. Zur
Herstellung des zierlichen
Mobilars fanden Furnier-
n und Heftklammerr
Yerwendung

streife

Abb. 3. Die Figur, die im
Vorgarten Teppiche klopft,
st ein — HO-Abfahrtsbeam-
ter a. D.|

Dieses Atelier”-Haus
wird seinen Standplatz
spiiter einmal im Stadt-Teil
meiner geplanten  Anlage
haben. Es ist keinem Vor-
bild nachgebaut, sondern
ein reines Phantasie-Pro-
dukt ictwaige Ahnlichkei-
ten wiiren rein zufdllig).
Wessen Phantasie weniger
rein” ist, halte sich an
das Dachboden-Ateller in
Helt 10/65, S. 470! D. Red.)

Das Gebiiude  entstand
ans 1.5 mm-Modellbaukar-
ton. Plexiglas (fiir die Fen
ster) und Vogeland als
Mirtelbewuri (jede Wand
fliche vor dem Zusammen-
kleben mit Ponal und Sand
behandelty. Ansirich  mit
Plakafarben. Als Grund-
platie diente Hartlaser (mit
der rauhen Seite nach
oben); bei nicht zu grober
Struktur wirkt es wie Klein
pilaster

: : Wohnblock
« « Mit pikanter
= * Note - in N
- "

von W. Laasch, Berlin
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Vorbild und Modell: 01 und 01" Ol

(Umbavanleitung)

Vorwor! der Redaktion: Dos Thema ,Olbefeverte
01"* erfreut sich — wie allgemein festzustellen ist —
eines standig wachsenden Interesses, insbesondere
in Modellbahnerkreisen, In Heft 14/67 sind wir ous-
fuhrlich auf die Tender der Slbefeverten DB-Dampf-
loks eingegangen; das mittlerweile in .greifbare
Nghe* geriickte Erscheinen des 5-achsigen M + F-
Oltenders, der den Umbau eines Industrie-Modells
erheblich vereinfacht, ist mit AnlaB zu unserer heu.
tigen Umbau-Anleitung. Die Ausflhrungen unseres
Spezial-Mitarbeiters Klous Gerke beschriinken sich
allerdings nicht nur auf den reinen Modell-Umbau
(ouf der Basis der Fleischmann-01), sondern es wer-
den dariiberhinous die wesentlichsten Unterschiede
zwischen einer 01 mit Neubaukessel (jetzige Be-
zeichnung 001, Vorbild des Fleischmann-Modells)

Abb. 1. Das .Gesicht” der 01'°-0l erinnert noch stark
on die Einheitslokomotiven der Deutschen Reichsbahn,
Folgende Wesensmerkmale sind —= im Unterschied zu
Abb. 3 = besonders wichtig: Schiotoufsatz, Kolben-
stangen-Schutzrohr des Innenzylinders und dessen
Schieberkopf rechis unterhalb der Rauchkammer;
ouBerdem der Einschnitt im Windleitblech und die auf
der Pufferbohle befestigten Laternen,

(Sémtliche Vorbildfotos: Klaus Gerke, Soest)
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und der 010 (jetzige Bezeichnung 012) on Hand
mehrerer Vorbild-Fotos dargelegl. Wie diese Unter-
schiede im Kleinen zu verwirklichen sind bzw. wel-
che Umbauten vorgenommen werden missen, das
demonstriert als _I‘?aup?ukleur' das bereits in Heft
971 vorgestellte 01'°-0l1-Modell des Herrn W. Sten-
gel, Eckernférde.

Fiir viele Freunde der groBen und kleinen
Eisenbahn ist die ,01" schon immer der Inbegriff
einer Dampflok gewesen. Kein Wunder also,
daB sie besonders auf deren leistungsféhigste
Variante, die 2470 PSi starke olbefeuerte 01"
(oder 012, wie sie heute heiBt)erpicht sind, nicht
zuletzt wohl auch deswegen, weil diese Ma-
schine derzeit die stirksle Dampflok der DB
iiberhaupt ist. (Es ist daher — nebenbei be-
merkt fiir alle Freunde der Dampflok eine
kleine Genugtuung, daB die Fahrzeiten auf der
Strecke Hamburg—Westerland wieder verldn-
gert wurden, seitdem die 012 dort durch Diesel-
loks abgelést wurden). Nachdem nun M + F
{und in leicht verkiirzter Ausfithrung fir das
Mirklin-System — auch Heinen; s. Heft 11/70)
ein Modell des schweren 5-achsigen Tenders fiir
die 012 angekiindigt hat (MIBA 3a'7l), das
sicher bald zu haben sein wird (wir aber ande-
rerseits mit dem ausgezeichnelen 01-Modell der

Abb, 2. Dieses Konterfei vom 01'-Modell des Herrn
Stengel zeigt — im Vergleich mit Abb. 1 -, dali der
Erbaver sich sehr genou am Vorbild orientiert hat.
Wichtig: die Trittstufe in der unteren Mitte dar
Rauchkammer. Dol das Nummernschild schief hdngt,

« ist nicht etwa eine Schlamperei des zusténdigen Bw-

beim Folo-
as Lokmodell

Personals, sondern der Hitzeentwicklun
grafieren zuzuschreiben. Im Gbrigen is!

noch nicht ganz fertiggestelll, we am Voreilhebel
der Steverung zu erkennen ist.




Abb. 3. Zum Vergleich die Frontpartie einer .norma-
len® 01 mit Neubaukessel, die die typischen Merk-
male der DB-Mochkriegsentwicklungen zeigt, so z. B.
die am Umlaufblech héngenden Laternen. Auch diese
Zweizylinderiok weist unter der Rouchkammertir noch
eine Kerbe ouf — ein Beweis fir die Auslouschbarkeil
der Kessel (vgl. dozu Abb. 6)

Fa. Fleischmann eine ideale Grundlage fiir einen
Umbau besitzen), wollen wir uns die Unter-
schiede beider Maschinen an Hand mehrerer Ab-

bildungen vor Augen fithren. Ein Umbau ist
wirklich nicht schwer, zumal uns heute ja aus-
gezeichnete Zuristteile der Firmen M + F, Giin-

ther usw. zur Verfiigung stehen. Man sollte das
wirklich einmal dankend erwdhnen, denn ich
weiB noch genau, wie sehr wir die Amerikaner
vor 10 Jahren ob dieser vielen Hillsmitlel
zum Lokbau beneidet haben.

Bevor wir mit dem Umbau beginnen, missen
wir auf zwei wesentliche Punkte hinweisen
Erstens: Das Vorbild des Fleischmann-01-Mo-

¥ Abb. 4. Das Original-Fleischmann-Modell ist nicht
nur ein offensichtlich genaues Abbild seines Vor-
bilds, sondern eignet sich dementsprechend ob seines

Neubou-Kessels sehr gut fiir einen Umbau im Kleinen

dells ist eine Zweizylinder-Maschine, wiahrend
unsere 012 in der spdteren, verbesserten Aus-
fiihrung als Dreizylinder-Lok gebaut wurde, Die
neuen sog. Hochleistungskessel, die beide Ty-
pen nach dem Kriege von der DB erhielten, sind
im groBen und ganzen gleich, nur — und das
ist der zweite Punkt — wurden diese Tausch-
kessel zu verschiedenen Zeitpunkten und von
verschiedenen Ausbesserungswerken der DB
eingebaul, wodurch sich eine Reihe von Unter-
schieden in der Anbringung der Armaturen er
geben, die bei einem Vergleich der Abbildun-
gen sogleich ins Auge fallen

Betrachten wir beide Loks von vorn (Abb. 1

Abb. 5. Bedingt
durch den Antrieb
des Innenzylinders
auf die erste Treib-
achse ist das
Gegengewicht
(Pfeil) bei der 01"
elwas verseizt,
Gut zu erkennen
st ouf dieser Ab-
bildung cuch der
Armaturen-
verteiler, der in
Kesselmitte unter-
halb des Dampf
domes sitzt.

89



Abb, 6. Nicht olle Zweizylinderloks der BR 01 mit Ne:
so 2. B. die 01124, die hier gleichzeitig .in ihrer gan
gebildeten 01'* Ol dienen mog.

ukessel weisen die Kerbe an der Rauchkammertir ouf
n Schonheit” als Vergleichsgegenstiick zur unten ab

u. 3), so sehen wir deutlich, daB die 01" (Abb nicht unbedingt nachbilden miissen. Wir brau
1) noch sehr an den Stil der Einheitslok de chen eigentlich nur das Kolbenstangen-Schulz-
ehem. Deulschen Reichsbahn angelehnt ist: Die rohr (das typis« MG* zwischen den Lampen
Laternen stehen nodch aul der Pulferbohle, und und den Kopf des Schiebers direkt unterha

von dieser bis zur Rauchkammertir reicht noch der Rauchkammer anzudeuten [Abb. 1). Fir des-
das schrige Abdeckblech, die .Schiirze”. Diese sen Ausbau hat die R hkammer-Vorderseite
kommt uns sehr zuslalten, denn sie verdeckt ibrigens ein kleinen Einschnitt, der auch b

den dritten (Innen-)Zylinder, den wir deshalb der 01 223 (Abb. 3) deutlich zu sehen ist, obwaoh

Abb. 7. Die Heizerseite der Slbefeverten 011100 mit den aobweichend verlegten Rohrleitungen; fir weitere
Vergleiche zieche mon die Seitenansicht der Abb. 13 heran
(Foto: H. J. Obermayer, aus .Taschenbuch Deutsche Dampflokomotiven®)




er bei dieser Zwelzylinder-Lok nicht ndtig isl;
ergo ein Beweis dafiir, daB diese Teile aus-
tauschbar sind, wenngleich auch nicht alle Loks
diese Kerbe’aufweisen (Abb. 6). Wir missen
also zunachst die Frontpartie -der spidter nach
dem .new look® der DB etwa Stile der
BR 23 umgebauten 01 (Abb. 4) umfrisieren
und dabeir auch qleich d Windleitbleche
dndern: die bei der 01" fehlenden Haltestangen
zuspachte nd dafir den deullich erkennbaren
Einschnit} im linken Blech (zur besseren Zu-
ganglichkeit der Speisepumpe) einfeilen (Abb.
8). Man kann die Windleitbleche, die bei der
Fleischmann-Lok etwas dick sind, {ibrigens noch
wesenilich verfeinern, indem man sie auf einer
groben Halbrundfeile von innen dinner schleift,
wobei der Rand und die Nieten erhalten blel-
ben, und die Halter durch diinnen Heftklammer
draht ersetzt, den man mit UHU-plus anklebt
(hdlt garantiert). Da auBerdem die 01" das Um-
laufblech nicht unterhalb der Rauchkammer hat

e S L e U
Abb. 8. Die gestrichelt angedevutete Hoube des Heif-
dampfreglers ist vom Fleischmann-Gehduse zv entfer-
nen, da sie bei der 01Ol entféllt (s. a. Abb, 17)
Weitere Anderungen: der Einschnitt im Windleitblech
und die Lampen auf der Pufferbohle.

Abb. 9. Das Fihrerhaus des 01'°-Modells wird um

eine Tor mit Fenster erweitert und mit einem Gummi-
wulst gegen den Tender abgeschlossen. Dem Stengel-
Mcdell fehlen noch die zusaizlichen Lifterkloppen auf
dem Fihrerhousdach

Abb. 10
01"° Ol-Modell nicht fehlen darf: der Armaturenver-

Ein charakteristisches Merkmal, das einem

teiler unterm Dompfdom (hier bei einem onderen
Dllok-H0-Modell, das sich im Besitz des Herrn
R. Ertmer, Paderborn, befindet) (Foto: Rolf Ertmer)

entlallen auch die daran hdngenden Frontlam-
pen. Diese milssen als Einzelteile neu besorgt

ind auf die Pufferbohle geselzt werden
Ein kleines Problen sind die beiden AuBen-
zyvlinder, die bei der Zweizylinder- (Fleisch-
mann-)Lok logischerweise groBer sein miissen
Zum Glidk fallt aber dieser Unterschied in der
HO-Grébe kaum aul, auch habe ich noch keine
passenden kleineren entdeckt. Dafiir miissen
wir jetzt aber das bei dem ersten Treibrad ver-
selzte Gegengewicht der 01" (Abb, 5, Pfeil)
dndern, das durch den Antrieb des mittleren
Zylinders auf die erste Achse bedingt ist. Hier
gibt es zwei LOsungen: Entweder das Gegen-
gewicht vorsichtig herausfeilen oder -frisen
und ein Karton-Gegengewidcht am richtigen Platz
wieder anbringen, oder alle Rader durch dieje-
'n der Fa. Heller ersetzen, die speziell fiir
liese Lok hergestellt sind, dbrigens mit der
richligen Speichenzahl (21).
Wenden wir uns nun dem Kessel zu
fallt der méachtige Schlot auf (Abb. 1 u. 2), den
wir selbst drehen (oder drehen lassen). Wer
dazu keine Gelegenheit hat, kann auch auf den
Schornsteinautsatz verzichten, denn die ersten
auf Olfeuerung umgestellten 01" hatten auch
keinen. Aber man sollte diesen groen ,Topf"
als ganz typisches Merkmal eines .Oldampfers®
eigentlich doch einbauen. Die Lichtmaschine
neben dem Schlot kann gegen eine éltere, klei-
ne Ausfilhrung (M + F-Teil)
werden
Mehr Arbeit machen uns die Anderungen an
der linken (Heizer)-Seite des Kessels, die bei
der Dl-Lok wesentlich mehr Leilungen aufweist.
Vergleichen wir die Abb. 6 u. 7, so sehen wir
deutlich, dab bei dem Kessel der 01 124 wie bei
der Fleischmann-Lok vom Heizerstand aus die
(weiter auf S, 94)

hier

ausgetauscht
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Gestinge fiir Speisepumpe, lilfsblaser und sen (Abb. 8) Es wiirde zu weil fiihren, jede

Lichtmaschine sauber am ganzen Kessel entlang Leitung einzeln zu verfolgen und zu beschrei
laufen bis zum Armaturenverteiler dicht hinter ben. Anhand der Abbildungen erkennt man
dem Windléitblecd B unserer frither qe- deutlich « Unterschiede; eine grolle Hille ist
bauten 01" sitzt dieser Verteil in Kessel- auch der .Fleischmann-Kur Nr. 26, in dem
ni unter dem Dampfdom (Abb. 5 u. 10), und samtliche Einzelheiten an Kessel und Fahrwerk

die tungen zu den einzelnen Aggregaten sind der 01 von allen Seiten genauestens beschrieben
f auf dem Kessel verlegl. Aullerdem fehlt werden

hier auf dem Kesselscheitel auch die Haube fiu Ein Vergleich der anderen rechien Kes
den HeiBdampfregler hinter dem Schornstein selseiten beider Loks (Abb. 15—17) zeigt, daB
die wir yors htig abfeilen und -schleifen miis- hie erfreulicherweise kaum Anderungen nol-

LR S - It AT 3. C - A
Abb. 15 u. 16. Ein Vergleich der Lokfihrerseiten zeigt, dafl hier zwischen einer 001 [Abb. 15) und einer 012
(Abb. 16) kaum Unterschiede bestehen. Das Anstellventil der Luftpumpe sitzt bei der 012 unterhalb des Dampf-
domes und ist mit diesem durch ein Rohr verbunden.

-
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Abb. 17. De
dritten (Innen-)Zylinder zu &len. Auch auf dieser Abbildung sieht man das Absperrventil der Luftpumpe unte
dem Dampfdom und dafl die Haube fiir den Heildampfregler tatsdchlich nicht vorhanden ist.

‘wendiq bzw. gilt auch hier das fir die
linke Seite esagte fur Rader, Leilbleche elc
sinngemdB. Ganz hibsch macht sich auch die
Andeutung einer Einstiegluke, in welcher der
Heizer mit der Olkanne aul Abb. 17 gerade ver-
schwindet, um den miltleren Zvlinder unter der
Rau ammer zu versorgen

SchlieBlich bleibt uns
Fihrerhaus, das durch eine Tir mit Fensi aul
beiden Seiten geschlossen wird und mit einem
Gummiwulst gegen die Vorderwand des Ten-
ders abgedichl wird (Abb. 9). AubBerdem er-

noch die Arbeit am

-.n' = . '”' r 5 tﬁ"’

Heizer verschwindet gerade in einer Einstiegsluke ouf dem rechten Umlcufblech der 012, um den

1dlt es auf dem Dach weitere Lifterklappen.
Vielleicht ist es aber doch zweckmiBig, mil
diesen Arbeiten am Fiihrerhaus zu warten, bis
er M + F-Tender auf dem Markt ist, um hier
einen bestmoglichen AnschluB an die Lok zu
erzielen. Im (brigen isl dieser AnschluBf bzw
der Abstand zwischen Lok und Tender ja auch
wesentlich vom kleinslen Kurvenradius einer
Anlage abl gig. Wenn es lhnen SpaB machl,
1lle diese Arbeiten auszufiihr sind Sie ohne-
hin bis zum Erscheinen des Tenders beschaftig!
Klaus Gerke, Soest

Achtung! Letzte M + F-Meldung!

Wie wir in letzter Minute erfahren, hat die Fa.
M + F ihr ,O!”“-Programm erheblich erweitert und
wird nicht nur den avisierten Tender herousbringen,
sondern cuch noch sdmiliche weiteren Armaturen,
die = im Sinne unserer hewtigen Darlegungen = zur

Umgestaltung einer Fleischmann-01 zu einer 012 er-
forderlich sind. Und wer zwei linke Hénde oder
mehr Kleingeld als Zeit hat, kann sich — welch' er-
freuliche Nachricht! — gleich eine fix und fertige
012 bestellen! Ndheres im Messebericht! D. Red.

Abb. 18. Obwohl man sich
diese Arbeit nunmehr in
Bélde ersparen kann — hier
dennoch nochmals der Voll-
siéndigkeit holber der fur
eineg 01.0l zustdndige 5
achsige Tender, den Her
Stengel mil v Sorgfalt
und Akkuralesse nach un-
seren Anleitungen in Heft
14/67 zur Gdénze selbsige
baut hat
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tiven der o1 vublhben nach dm Kriege
simtlich im Bereich du‘glnm Die stark ver-
rottete Verk dethrlul. der Loks
otz zahlreicher und Jalousien als recht
bindulld: zeigte, wu : 1946 - 1949 entfernt und die

Maschinen de- planmiifigen Sdmellmm
zugefithri. Ein buondu Merkmal d war
der vor dem S - freilieg Oberflichen-

thhmlm rwiesen sich die Kessel Alte-
e L wegen
verwendeten

sowie Schiid nahezu ver
hum:hl D--nidlelu;dlcmledieurl.ohnnchnidn
verzichtet werden konnte, neue, v

und teilweise Rollenlager zum Einbau Um 1959 wur-
den 34 Loks mit einer Ol-H
Durch den Einbau einer \’erhlennnp‘nmmez
wurde der Frsatrkessel aut 2 000 mm Durchmesser
vergrifert: da der alte Kessel jedoch nur 1900 mm
Durchmesser hatte und damit die Breite des Fithrer-
huu eulﬁ':dl. mubie dcr Stehkessel in der Draui-
werden, Die hierdurch be-

ange erludems die An-

unsa auffiilligen Pendels an der Kesselilanke.
Neben inzwischen ausgemusierten Neubau-Dampi-
lok der Baureihe 10 ziihlen die Glgefeuerten i-
BegudaMn&nOl"ZmPSlmdmmdel
Nach der Umzeichnung werden die kohlegefeuerien
Loks mit 011, die Ullolll mit 012 bezeichnet.
Horst Meifiner, Roxel
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Endaufbau und Schaltung einer Schiebebiihne

In den Heften 8 und 9/1970 brachten wir den
Bauplan fiir eine moderne Schiebebihne, der
in einem sp&teren Heft mit der Stromversor-

ung und der SchnltungAdieser Bihne seinen

bschluB finden sollte, Mehrere Umsténde, an
denen wir schuldlos sind, haben das Erschei-
nen dieses Artikels immer wieder verhindert.
Den Bitten unserer Leser, diesen Bauplan zum
Abschlu8 zu bringen, wollen wir heute nach-
kommen. )

Dos Vorbild unseres damaligen Bauplens
isi eine Schiebebihne der Maschinenfabrik
Joseph Vogele in Mannheim, deren 1 : 10-Mo-
dell bereits auf der IVA 1965 unsere Aufmerk-
samkeit erregt hatte. Obwohl daos Vorbild
eigentlich als unversenkte Wagepschiebebihne
konzipiert ist — die ZufGhrung der Waggons
erfolgt Gber eine Rampe, die durch Blattfedern
einige Zentimeter Uber der Schienenoberkante

ehalten wird — haben wir die Bihne ouf

rund ihres modern-eleganten Aussehens zu
“ einer versenkten Schiebebihne ,umkonstru-
iert”. Der Antrieb des Modells erfolg! Gber ein
]Gelfgg'l:z;g mit einer Gesamtuntersetzung von

Wir haben hin und her geknobelt, um die
ginstigste Schaltung cuszutifteln. SchlieBlich
und endlich sind wir doch wieder auf jene
Lésung zuriickgekommen, die wir schon einmal
vor langen Jahren brachten (im Heft 1/1953)
und die bis heute durch keine bessere Lésung
(von der Einfachheit und vom Aufwand her
gesehen) ersefzt worden ist!

Die Bihne erhdlt ihren Strom vom Wech-
selstromteil eines normalen Fahrpultes; der
Wechselstrom wird von einem Brickengleich-
richter in Gleichstrom umgewandelt. Gestevert

wird die Bihne Uber einen selbst anzuferti- *

genden Woahlschalter (mit gekoppeltem Um-
?oler , der das ,Herz" des Schaltplans in Heft

! war und jetzt ein .come back” feiern
kann (s. Abb. 2-4 u. §)

Bei den Uberlegungen fir die Stromversor-
gung der Schiebebiihne lag es nahe, den vier-
poligen Stromabnahme-Mast, dessen Rollen-
stromobnehmer unter vier Oﬁerleifungs-Fahr-
dréhten loufen, auch beim Modell funktions-
fahig ouszubilden und damit eine gréBere
Anzahl von Kontaktbahnen in der Bihnen-
Grube zu vermeiden (es werden so nur zwei
Stiick benstigt). Die eine Bahn ist am Gruben-
boden vorgesehen und wird in einzelne Strom-
abschnitte aufgeteilt. (Eventuell kénnile auch
eine der beiden Bihnen-Fohrschienen und
eines der Bihnenloufréder dazu herangezo-
gen werden), Die zweite Kontaktbahn befindet
sich an der Zufahrtsseite der Grubenwand.
An der gegeniber liegenden Grubenwand
sind Punktkontakte vorzusehen. Die Funktio-
nen: Schleifer a_des Stromabnahme-Mastes
fohrt an einen Pol des BUhnenmotors, der
zweite Pol des Motors ist mit zwei Kontakt-
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schleifern verbunden, von denen der eine auf
der Kontaktbahn des Grubenbodens entlang-

leitet, wahrend der zweite ouf der Bahn an

er Grubenwand arbeitet und den genauen
Haltepunkt der Bihne bestimmt. Es empfiehlt
sich, die AnschluBigleise erst nach der Er-
mittlung des genauen Haltepunktes endgiltig
zu befestigen. Damit ist auch schon die Strom-
versorgung fir den Buhnenantrieb erklért. Ei-
ne zusdtzliche Verriegelungsmechanik ist bei
einem derartig hoch untersetzten Getriebe
nicht nolwendig.

Die weiteren Schleiffedern des Stromabnah-
me-Mastes sind fir die Fehrstromversorgung
des Gleises auf der Bihne vorgesehen. lei-
fer 2 wurde freigelassen und kann im Be-
darfsfall fir eine Oberleitung auf der Biihne
v_oTesehen werden; die Schleiffedern ¢ und d
sind an das rechte und linke Gleisprofil der
Bihne angeschlossen; weiter ist ein Schleif-
kontakt mit dem linken Profil verbunden. Die-
ser Kontakt liegt auf der Biihnenseite zu den
Gleisstutzen und gleitet Gber die Punktkon-
takte an der Grubenwand. Die Punktkontokte
sind mit dem linken Gleisprofil des jeweiligen
Gleisstutzens verbunden. Eine auf dem Gleis-
stutzen stehende Lok kann so nur in Fahrt ge-
setzt werden, wenn auch die Bihne on diesem
Stutzen steht, da nur hier der Kecntokt vom
Schleifer der Bihne berihrt wird und nun den
Stromfluf ermoéglicht.

Nach dieser einfihrenden Ubersicht wollen
wir uns den Bauarbeiten fir die Stromver-
sorgung der Schiebebihne zuwenden:

Der Stromabnahme-Mast

Der Mast kann aus einer (mit Tri gereinig-
ten) Kugelschreibermine bestehen und wird
nach Abb. 5 in Heft B/70, 5. 543 angefertigt.
Der Holm fir die vier Schleiffedern aus 1 mm
breiten Bronzestreifen (je 9 mm lang) entsteht
aus einem 3 mm breiten Pertinoxstreifen von
1 mm Stérke und wird mit vier Einschnitten von
2 mm Tiefe versehen, in die die Bronzeblech-
streifen so eingeklebt werden, daf} sie nach
oben 6 mm herausragen. Sie sind etwas zur
Seite zu biegen, so daf sie spéter mit leichtem
Druck an den Fahrleitungen ous 0,5 mm Neu-
silberdraht liegen.

An die auf der Unterseite des Holms herous-
ragenden 2 mm langen Létfahnen ist nun je
ein moglichst dinner Lifzendraht anzulbten;
die vier Dréhte sind durch den Mast zur Unter-
seite der Schiebebiihne zu fihren. Die Ver-
wendung von dinnen lackisolierten Dréhten
ist zweifellos eleganter, selzt aber sehr vor-
sichtiges Arbeiten voraus. Der Mast muB vor
dem Einbau auf KurzschluB-Freiheit Gberprift
werden; die untere Rohréffnung ist mit Stabilit
zu verschlieBen.

‘Die Anfertigung der Fahrleitungsmaste aus
Nemec-Profil oder entsprechend umgebau-



Feder 0,2 mm Bronzedraht

Abb. 1. % MaBskizze
fir die Schleifkontakte
SK2 und SK3. Kontakt
und Feder werden erst
beim Einbau der BUhne
eingesetzt.

[/ Robe 2/3mm &

ten Oberleitungsmasten dirfte nach den Abb.
15 u. 16; Heft 9/70, Seite 619, keine groBien
Schwierigkeiten bereiten. Die Fahrdréhte sind
derart an kleine Blechhalterungen anzuldten,
dofl die Schleifer des Bohnenmastes ohne zu
hoken daran vorbeigleiten kénnen.Unmittel-
bar hinter dem jeweils auBBen liegenden Gleis-
anschluB sollte der leizie Mast stehen; die
Fohrdréhte werden etwas Idnger gehalten und
sind direkt hinter der lelzten Befestigung leicht
nach hinten abzuwinkeln. Bei ei unbeab-
sichtigten Uberfahren des letzfen Gleison-
schiuBles verlieren die Mastschleifer den Kon-
takt mit der Leitung; die Bihne bleibt auto-
matisch stehen!

Anfertigung der Schleifkontakte SK

Die Schleiferkontokte SKlund SK3 fir die
Bihnen-Stirnseiten werden gemé&B Abb. 1 qus
Ms-Rohr 3 x 2 mm, Rundmessing 2 mm @ oder
der Graphit-Mine eines Bleistiftes (TBp Lhart”)
und 0,2 mm-Bronzedraht hergestelli. Der Draht
wird stramm um den Schaft eines 0,8 mm-Boh-
rers gewickelt und springt nach dem Loslassen
zu einer Feder mit ca. 2 mm Durchmesser ouf.
Die Ruckseite des Hilsrohres wird mit einem
Blechstickchen — das gleichzeitig Verschiufl
und Lotfahne ist — verldtet. Die Holsrohre wer-
den mittig unter den Boden an den Stirnseiten
der Bihne gekleht, die Létfahne von SK3 wird
mit Litzendraht an das linke Schienenprofil
des Bihnengleises und an den Draht d des
Mastschleifers angeschlossen. Federn und
Schleifkontakte sind erst beim Einbouen der
Schiebebiihne einzusetzen. Sie werden dobei
mit Hilfe kleiner Blechstreifen im Halsrohr zu-
riickgehalten. Nach Herausziehen der Streifen
verhindert die Grubenwand das Heraussprin-

gen.
Fir SK1 sollte man von vornherein einen

Abb. 2. So sicht der Gleiswchischalter aus Heft 1/53 auf dem Stellpul?
aus; die Zohlen wéiren nach dem heuligen Artikel durch die Ziffern
1-7 zu ersetzen, wobei Gleis 4 zusdizlich mit ZF = Zufahrt bezeichne!

sein muB,
An Stelle der Drucktaste tritt heute der Kippschalter; links und rechts
¢'nd cuBerdem die Fohririchtungsanzeigen fur die Bihne einzusetzen,

Abb. 3. Mechanik und Aufbau des Wahlschalters (rechts) samt Um-
schalter_(links). Der doppelpolige Umschalter wird durch die Kuppel-
stange Si betatigt. Um ein stufenloses Schleifen der Federn F von den
Kontakistreifen m und o noch n und p zu gewdhrleisten, sind zwei
isolierte Zwischensticke s ous dem gleichen Material vorgesehen. Um
Zahnrad- und Umschalterschritt in Einklong zu bringen, ist St mit
einem Langloch versehen, in das die Mitnehmerschroube C eingreift.
Diese (eine einfoche Holzschroube mit Unterl ibe) wird in die
aus einem Sperrholzsireifen Br bestehende Verbindungsbricke des
Umscholiers eingeschraubl. Zur Lagerung der Schallerwelle dient eine
in golssvmndbrcn eingeschrauble Radio-Steckbuchse. — Zeichnung in
Yy GroBe.
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Federpuffer mit gewdlbtem Pufferteller vor-
sehen, domit der Kontakt beim Herausheben
der Biuhne, nicht herausfdllt. Dieser Schleifkon-
takt wird in die dem Fihrerstand gegeniber-
liegende Seitenwand isoliert eingebaut und
mittels Litze zusammen mit SK2 an einen Pol
des Motors angeschlossen.

Die Kontaktbohnen KB auf dem Gruben-
boden und an der Grubenwand

Der Bchleifer SK1 erhdlt seinen Strom Uber
eine am Grubenboden oufgeklebte Kontakt-
bahn KB1 aus 2 mm breiten Bronzeblechsirei-
fen. Dieser Streifen ist nicht durchgehend, son-
dern in einzelne Abschnitte unterteilt. Jeder
zweite Abschnitt wird elektrisch Gberbrickt,
wdhrend die dazwischenliegenden Abschnitte
(jeweils cc. 6 mm lang) einen eigenen An-
schlufd erhalten und spéter an je einen Pol des
Drehschalters WS angeschlossen werden.

KB2 besteht aus dem gleichen’Material und
wird an die Grubenwand der Zufahriseite ge-
klebt. Diese Kontaktbahn sorgt fir die Fein-
justierung der Schiebebihne, demit beim Halt
der Buhne deren Gleise stets mit den Gleis-
«anschliissen fluchten, Eine Verriegelung der
Schiebebihne on der Grubenwand ist nicht
nétig, da die Bihne bei Verwendung des von
uns vorgeschlagenen Getriebes (s. Heft 9/70,
S. 621) nach Abschalten des Stroms sofort
stehen bleibt. l

B2 kann aus einzelnen Streifen angefertigt
werden. An der vorgesehenen Stelle des
Gleisstutzens wird ein 2 mm-Loch gerade eben
angesenkt, so dafl SK2 nur so weit einsprin-
gen kann, dafl er beim erneuten Anfahren
oder Weiterfahren der Bihne nicht als Ver-
riegelung wirkt. Unmittelbar neben den ,L5-
chern” beginnt dann wieder die Kontaktbahn.
(Die gleichméaBige Tiefe der ,Locher” kann
man ibrigens folgendermafien erreichen: Ein
Réhrchen mit einer Innenweile von 2 mm wird
so weit auf den 2 mm-Bohrer geschoben, dafl
eben noch die Schneide heraussteht. Die
Spannbacken der Bohrmaschine verhindern
beim Bohren ein Zuriickschieben des Ré&hr-
chens; vorn an der Schneide bildet es bei
- selbstversténdlich vorsichtigem — Arbeiten
den Anschlag).

Noch gencuer |GBt sich der Haltepunkt der
Schiebebilhne mittels nachfolgender Methode
bestimmen, die zudem noch den Vorteil hat,
daB .Patzer” dabei ohne weiteres rickgén-
gig gemacht werden kdnnen: KB2 wird als
durchgehender Streifen verlegt. Die
Gleitbahn wird mit Tri entfettet. Am gewiinsch-
ten Haltpunkt klebt man ein 2mm breites
Stiickchen Tesafilm auf die Gleitbahn,

Die nachfolgend beschriebenen Arbeiten
konnen zwar ersit nach Fertigstellung der
Drehschalter-Automatik und der Verdrahtung
ausgefihri werden, sollen aber zum besseren
Verstdndnis des Zusammenhangs bereits in
diesem Abschniti erléutert werden:

Die Bithne wird angefahren und kommt am
Haltpunkt zum Stehen. Die Stellung des Bih-
nengleises ist mit einem spitzen Bleistift am

9%

. Die Schiebebiihne steht z. B. an

Grubenrand zu markieren. letzt erneul an-
fahren, dann ous der Gegenrichtung
wieder zurickfahren. Stimmt die vorherige
Markierung nicht mit dem jetzigen Stand des
Bihnengleises iiberein, nochmals auf die vori-
Eq Position zuriickfahren, mit einer_Rasier-

linge einen schmalen Streifen vom Tesafilm
auf der Kontaktbahn wegschneiden und den
Haltpunki erneut anstevern. Spdtestens nach
dem dritten Versuch ist der genauve Haltpunkt
ermitteli, an dem die Bithne -c?leichgﬁllig ob
von links oder rechts kommend — stoppt. Erst
jetzt wird der Gleisstutzen auf der Anlagen-
grundplatie festgeleimt. Die Arbeit wird dann
mit der Festlegung der weileren Haltpunkte
fortgesetzt.

Die Drehschalter-Automatik

Bei unseren Uberlegungen fir eine Auto-
matik der Schiebebihne bestand die wichtigste
Forderung darin, dab das gewinschte Schup-
pengleis frei anwdhlbar sein mufl — also in
durchgehender Fahrt von der Bihne
erreicht wird — und daf die Fahrtrichtung an
beliebiger Stelle gedndert werden kann, ohne
von Hand einen besonderen Umschalter betd-
tigen zu missen. Nun, das liefle sich durch
eine komplizierte Schuffung Uber Relais zwei-
fellos erreichen, stelll aber an den Kosten-
aufwand und das elektrotechnische Kénnen
des Durchschnitts-Modellbohners erhebliche
Anspriche. Der gleiche Effekt 1aBt sich auch
durch einen geringeren technischen Aufwand
erreichen. Die Lsung des Problems haben wir
bereits vor knapp 20 Jahren im Heft 1/1953
unter dem Titel ,Drehschalter-Automolik fir
Schiebebihnen und Drehscheiben” vorgestellt.

Die Abbildungen 2,3, 4 v. 6 erldutern Funktion
und Anfertigung des Gleis-Wahlschalters, der
gleichzeitig die Umpolung des Motorstroms
besorgl, Wie er bedient wird? Ganz einfach:
Gleis 5. Vom
Gleis 1 soll eine Lok ausfahren. Wahlschalter
nach 1 drehen, Einschalter betétigen und - die
Bihne fdahrt nach Gleis 1 und hdlt dort. Gleich-
zeitig leuchtet wahrend der Fohrt die Fahrt-
richtungsanzeige auf der Schaltplatie und
zeigt auch bei Stillstand der Bihne an. Lok auf
die Bihne fahren, halten, Wahlschelter auf
Gleis 4 stellen. Die Bihne setzt sich in Bewe-
gung, gleichzeitig leuchtet die Anzeige fir die
entgegengesetzte Fahririchtung auf.

So kann es nach Belieben weitergehen, denn
der mit dem Wahlschalter gekoppelte Um-
schalter sorgt stets fir die Umpolung. Die
Fahrtrichtungsanzeigen erléschen erst beim
Betdtigen des Aus-Schalters, dienen also
gé:ic;hzeitig zur Anzeige der Belriebs-Bereit-
schaft.

Abb. 3 zeigt die Schalter-Rickseite mit dem
Umpoler; rechts die Unterseite des Wahl-
schalters, dessen Schaltzahnrad zu sehen ist.
Die Anzahl der Schaltnocken ist von der ge-
winschten Anzahl der anwdhlbaren Gleisan-
schliisse abhdnagig, bei zehn Gleisen also zehn
Nocken usw. Die Nocken dienen dazu, die
Kuppelstange St in die jeweilige Drehrichtung
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8.1 &2 6.3 GLé 6.5 506 617 Abb. 5. Schaltschema flr die SchiebebOhpen- Auie—
matik. Es bedeuten: FSCH = Fahrschiene, KB = Kon-
taktbohnen, AM = Antriebsmotor, SK = Schlaifkon-
tokte, a—d = Mastschleifer d Fahrdréhte, X = evil.
einzubauender Widerstand Fuhmarlunﬁwmung,
U = Umpoler, G = Glaidmdﬂ-r WS = Wahlschalter,

SR = Schleifring, PI = Parimux-lmlohon S =
1 "1 1 Schalter for Gleisstromzufihrun = Zufahrigleis,

a TR = Trennstelle (Abstand zum guhnenrond grofte
Loklc‘mga' Die Bihne bewegt sich zum Gleis ZF/4.
b FSCH Stromverlouf: G plus — Schalter ,Ein* - Fuhrlnch!ungs
onzenge » brennt — U an Klemme D — WS an Klemme
| nlmdul hg an KB 1 u. 2 - WS Klemme 3 on K 3 -
SK 1 und — Mastschleifer 1o = Fohrdraht 1
-f"ﬁ'm'laf'" el Gmi"ﬁ’dz for Gleis ZF

st die Isolierstelle von Or Gleis ZF'4 erreicht,
L4 - _ L - I sz I, 1“1 1—:—; K81 bleibt die Bihne stehen. Nach Driicken von GS kann
eine Lok ous Gl. 4 ouf die Bihne
fahren, (Do SK 3 nur linke Schiene
von Gl. 4 berihrt, bleiben Loks ouf

Gl. 1-3 und 5-7 stehen.)
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~ Modellbahn in Stadé und Land

* von Wolfgang Borgas, Hamburg

Anlagenthema
Meine etwa 10 m* grofe Anlage stellt einen Klein-
stadtbahnhof an einer eingleisigen elekirifizierten
Hauptstrecke dar, Dieser Bahnhof ist gleichzeitig End-
bahnhof® einer nomulawri n und einer schmal-
spurigen Nebenbahn. Die malspurbahn bedient
mehrere Industriebetricbe und beférdert dabei auch
Regelspur-Fahrzeuge auf Rollwagen.
Betrichsform

Gefahren wird — aul dem normalspurigen Teil -
wahlweise mit Wechsel- oder Gleichstrom auf Puko-
Gleisen mit Minelschleifer (Mirklin-System). Die An-
lage ist in drei Stromkreise aufgeteilt: Haupt- und

2

Nebenstrecke, Bahnhofs-Rangiergleise und Nebenbahn-
station. Von den Miirklin-Trafos wird der Fahrstrom
wie iiblich in die Anlage geleitet, iiber einen Arnold-
Umschalter kann aus einem Gleichstrom-Trafo in
alle drei Stromkreise einzeln oder auch gleichzeitig
Gleichstrom geleitet werden. In diesem Fall werden
dic Wechselstrom-Trafos auf 0 gestellt. so daf immer
nur eine Swromart z, Zt. besteht. Die auf den je-
weiligen Abschnitten befindlichen Mérklin-Loks kiin-
nen, da ihre Motoren auch Gleichstrom .derkraften”,
ungehindert weiter verkehren, der Fahririchiungs-
wechsel erfolgt durch einen kurzen Uberspannungs-
stromstoft aus dem Miirklin-Trafo. (Diesen Wechsel-

des Schalters umzulegen. Sehr wichtig ist es,
rechts und links vom Punkt 0 einen Anschlag
«fir den Drehknopf vorzusehen.

Die unter dem Schaltzahnrad liegende Per-
tinaxscheibe tragt auf der Unterseite einen
Kontaktring, der an einer Stelle durch ein Iso-
lierstick unterbrochen ist. Der Ring berihrt
stets sieben der acht Kontaktfedern. Auf der
achten Kontaktfeder liegt dos Isolierstick PI.
Wie die Schaltung funktioniert, erldutert das
Schaltschema Abb. 5.

Der Buhnenfahrstrom wird vom Wechsel-
strom-Anschiuf eines Trafos Uber einen Brik-
kengleichrichter BG gleichgerichtet und iiber
Umschalter und Wahlschalter an KB 1 und KB
2 geleitet. Die Schleifer SK 1 und SK 2 leiten
den Strom an den Antriebsmotor AM, die
Rickleitung erfolgt ber Mastschleifer o und
Fohrdraht o. Erreicht SK 1 einen durch den
Wabhlschalter stromlos gemachten Kontakt von
KB 1, so bleibt die Bihne nicht stehen, sondern
erhdlt noch Faohrstrom von SK 2. Die elekiri-
sche Verbindung von KB 1 und KB 2 ist auf
dem Schaltschema mit einem X gezeichnet. An
dieser Stelle kann durch ein Potentiometer bis
10 @ die Geschwindigkeit der Bihne abge-
drosselt werden, so dafi die Bihne mit lang-
samster Fahrt an den Haltepunkt heranféhrt.
Der Ohmwert des Widerstandes muB durch
Versuche ermittelt werden. Der Strom wird
endgiiltig unterbrochen, wenn SK 2 den iso-
lierten Punkt ouf KB 2 erreicht.

Eine Lok auf dem Gleisstutzen kann erst
jetzt auf die Bihne fahren, da SK 2 Gber den
an der Grubenwand befestigten Punktkontakt
den erforderlichen Stromflufl (von Fahrpult
+ Uber den Schalter GS an rechtes Gleispro-
fil, Lokmotor, linkes Gleisprofil, Kontakt, 5K 3
an Mastschieifer d, Fahrdraht d und Fahrpult -
erméglicht. Es wird daher bei unbeabsichtig-
tem Dricken des Schalters GS niemals eine
Lok [in doppelter Bedeutung!) in die Grube
fahren kénnen. i

Aus der Schaltung kénnen Sie ersehen, dafi
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Scholtzahnrod Sz
I ! f s Imm Pertinoy

Abb. 4. Die Montage des
Schalterrades: Die Pertinax-
Scheibe K mit dem aufge-
S nieteten Kontaktring Ri und

oo ey Isolierstick |, die Zohn-
scheibe Sz und die Deck-

L A scheibe D werden — unter

Zwischenl zweier Akten-

o deckelscheiben Zw - auf

w————— e die  Rodio-Steckbuchse Sb
oufgesteckt und mit den

Muttern Sm  verschraubt.

=170 Die Achse A (fir die Be-
festigung des Stellknopfes
a=nsm mit einer Abflachung ver-

sehen) wird vorher mit des
Buchse Sb verl&tet,

wir den Mastschleifer b frei gelassen haben.
Uber diesen Mastschleifer ist es méglich, auf
der Bihne eine zusétzlich zu installierende
Oberleitung for Elloks Gber ein zweites Fahr-
pult zu speisen. Es ist dann z. B. auch méglich,
auf dem gleichen Gleisstutzen eine E6Y zu-
sammen mit einer K&f abzustellen.

Damit sind wir am Schluf angekommen und
glavben, lhnen eine einfache und leichtver-
stdndliche Schaltung in die Hand gegeben zu
haben. Die erfahrenen ,alten Hasen™ werden
sicherlich das eine oder andere fir ihre Belan-
ge umarbeiten, im Endeffekt wird unsere mo-
derne Schiebebihne jedoch auf jeder Anlage
die gestellte Aufgabe erfillen kénnen. e



stromstof benutze ich iibrigens auch

uls _Booster”, d. h. als Aniahrhille bei

steckengebliebenen™  Trieblahrzeugen
aul der gleithstrombetriebenen Schmal
spurbahn; Lok und Trafo brymmen

jann zwar kurz. aber bis jetzt habe
ich diese Methode ohne irgendwelche
schiddlichen Folgen praktizieril) Bis auf
lie automatisch betriebene Strafenbahn
wird die gesamie Anlage manuell ge
steuert (weiter auf S, 105)

Abb. 1. Totalibersicht Gber den rech-
ten Anlagenschenkel mit dem ausge
dehnten Houptbahnhof. Links ist die
fir eine Anlagenausgestaltung stets
recht hinderliche — Dachschrége zu er
kennen

i

Abb. 2. Rechts vom Stadigebiet liegen
« das Bw und einige Absteligleise. Der
Kohlenbansen besteht cus Balsoholz,
die Kohlenhunte aus Pappe mit Druck
wnopf-Rodern der Wasserturm ver
jonkt seine Existenz einer Plastik
flasche. Im Hintergrund verlduft die
elektrifizierte Houptstrecke (s. Strecken
olan Abb. 12)
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m Bohnhofsgeldnde liegt etwas erhéht d
der Arkadenpartie mit den LagerrGumen und der Weinhan
auf den Mauerpfeilern sind — Pfefferkdrner! Das Pferdege st di C Hmdunq

ginal Homb
Rollwagens, entstanden aus einem d&hnlichen Preiser-Fuhrwerk mit Bremse,

rger
Futtersack und hohem Kul:chbcc_b

Abb. 4. Das Empfongsgebdude des Houptbohnhofs wurde ous zwei .Oberbaumbach”-Bausdtzen von Yollme
zusammengesetzi und rech! malerisch mil Plerdedroschken, Denkmal usw. .garniert”,




jar. Da die Anlage etwa die Zeit um 1953 darsiellt, geht

den beiden U-Schenkeln [mit Straflenbahn-Depot, Kohien
vom Stadt- zum Landschafisteil




net. Im Vorderg s baum

jios Bahnho mil einer Mouver

chtem Holzfachwerk, auch
ladung erfol




f Cg T
iﬂ,““!ﬂ.m %
{ =15} ‘& LB

Abb. 9. Auch dieses Bild (in Verbindung mit Abb. 3 u. 5) 168t erkennen, dafl Herr Borgas das Thema .Bogen -
durch die Stadt gezogen” geradezy optimal verwirklicht hat! Pit-Peg wird seine helle Freude an diesem .Muster

schiller” hoben |

Fahrzeugpark

Die Hauptbahn weist gemischte Traktion auf.
Durchgangs-Giiterziige werden mit der E 94 oder der
BR 44 bespannt, Nurluutrr?uuc mit der E 44 und der
E 63. Auferdem verkehren im Reisezugverkehr noch
ein ET 88 und Dampfloks der BR 23, 38, 74 und 78
Alle Wagen gehiiren kilteren Bavarten an

Auch auf der Nebenbahn verkehren vorwiegend
Oldtimer: T 3 mit Schlepptender (Eigenumbau). BR 75
(Eigenumbau), Glaskasten, Kittel-Dampftricbwagen,
Meyer-Lok, Wismarer Schienenbus, VT 135 und ETA
178. Similiche Fahrzeuge wurden mit Mittelschleifer
versehen und teilweise auch aufi Wechselstrom um
gebaut. Die Personenwagen der Nebenbahn - dlte-
ren Vorbildern entsprechend - habe idh aus Indu-
strie-Fabrikaten umgebaut

Der Verkehr auf der Schmalspurbahn wird von einer
Liliput-C 1"-Tenderlok und einer Diesellok nach einem
Vorbild der Bregenzer Waldbahn (Selbstbau aus Alu
Karton auf Minitrix-Fahrgestell) bewiltigt. Einzelne
Giiterwagen habe ich nach bestimmten Vorbildern
selbst gebaut; die Zeuke-Rollwagen wurden auf 9 mm
umgespurt

Fiir die StraBenbahn habe ich Rivarossi-Fahrreuge
nach entsprechenden Zeichnungen umgemodelt. An
.*dlll(’&’ll(! wurden die Fahrzeuge verglast, zweifarbig
lackiert und beschriftet.

Da eigentlich auch die StraBenfahrzeuge zum Fahr
zeugpark ziihlen, will ich hierzu noch einige Angaben
machen: Da meine Anlage etwa die Zeit um 1953 dar-

stellt, habe ich entsprechend _alte” Zugmaschinen

« Lasiwagen und Anhinger aus Wiking-Fahrzeugen zu-

rechigebastelt. So entstand die Zugmaschine auf Abb.,
} aus einem Wiking-Autoschiitter, wihrend das Unter
gestell des Magirus-Muldenkippers fiir den Bissing-
Lkw herhalten mufte. Die Anfertigung ist zeitrau
bender als man annimmi, und die Firma Wiking
wiire sicher gut beraten, wenn sie dltere Formen noch
einmal auflegen wiirde, zumal auch iliere Pkw-Typen
nicht mehr erhiltlich sind. (Eine Anregung, die auch
die MIBA unterstiitzt: denn zu manch’ _ilterer” An
lage passen nun mal keine hochmodernen Kraftfahr
zeug-Modelle, so schin und detailliert sie auch sein
mégen. D. Red.)
Anlagengestaltung

Der etwa 41 m lange Bahnhof auf dem einen Schen
kel der U-férmigen Anlage bildet den Hauptblick
punkt, da auf der gegeniiberliegenden Seite drei Bal-
ken des Dachstuhls in die Anlagen-Landschaft einbe-
zogen werden muften. Bine .mittelalierliche” Stadt
mit Gebiduden mehrerer Fpochen und drei Industrie
betriebe rechifertigen die umtangreichen Bahnanlagen
Die Landschaft hat Mittelgebirgs-Charakter; die bei
einer Modellbahn unumginglichen Tunneleinfahrien
sind so angelegt, daf der Betrachter jeweils nur ein
Tunnelportal gleichzeitig sehen kann. Die Einfahrien
liegen in tiefen i?l:\.\tnmm-n hinter Hausern und
dichtems Wald versteckt und fallen somit kaum auf
Weit iiber 1000 Biume habe ich aus Moos, Kabel
resten, priipariertem Unkraut, Schaumstoffflocken und
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A Abb. 11. Am Weinberg (wie dieser entstand, steht im Hauptiex! zu lesen)
liegt ein oltes Fochwerkhaus, dos Herr Borgos nach eigenen Beobachtungen
(im Ahr-Gebiet) selbst entworfen hot. Die Wénde bestehen aus Alukarion, die
Fenster stammen aus dem Vollmer-Fobrikbousatz 5610 und dem ,Oberbaum-
bach*-Bausatz 3600. Als Fochwerk diente Balsaholz. Fir das Dach — mit vor-
schriftsméBigem Blitzableiter aus diinnstem Kupferdraht und Daochrinnen aus
Plastik-Winkelprofilen - wurden Ziegelplatten von Vollmer verwendet.

Abb. 12. Der S;rodunplun im MaBstab 1:35. Eine gute, weil platzsparende
Idee: Die Kehrschleife mit den Abstellgleisen ist unfer den Arbeitsplatz ver-
legl. Wenn man die Streckenfihrung der Schmalspurbahn genauer betrachtet,

stellt man fest, daB sie in Spitzkehren (Ghnlich MIBA 3/67) gefihrt ist, Dadurch
ergibt sich eine erhebliche Fahrzeitverldngerung; @uBerdem kann man sich
das Umsetzen in der Endstation ersparen, da die Lok immer am selben Zug-
ende verbleibt. .
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Abb. 13.

Blick ungeféhr von Punkt 0 des Streckenplans aus auf die im Tal liegende Endstation der Nebenbahn

und das Tunnelportal der elektrifizierten Hauptbahn (das ouf dem Streckenplan neben dem Steinbruch zu

finden ist). Bei der Flora wendete Herr Borgos folgenden Kniff an
wird mit Klebstoff bestrichen und zusétzlich noch mit Schaumstoff-Flocken _belaubi”,

Stréucher imitiert werden,

doher die gule Wirkung.

gemahlenem kslandmoos selbst hergestellt. Zusammen
mit den industriell gefertigten Biumen entstand so
eine natiirlich wirkende Vegetation. Fiir die Gestal-
tung des Weinbergs (Abb. 11) verwendete ich als
Unterbau Styropor; die Reben sind schwarze Dekora-

tions-Stecknadeln, mit Pattex bestrichen und mit
gemahlenem, dunkelgriinen Islandmoos beklebt. Das
Moos wurde in einer elekirischen Kaffeemiihle (es

braucht nicht gerade die neue von Weihnachten zu
seinl) ganz fein gemahlen; die dabei verbleibenden
lingsten Teilchen sind bis zu 1,5 mm lang und er
geben die .Ranken®, (Fiir Interessierte sei bemerkt,
daf der Weinberg direkt unter einem groflen Dach-
fenster liegt, handelsiibliches Streugut daher hier so
fort verbleichi und Versuche mit anderen Materialien

Das Islondmoos, mit dem Gebisch und

unbefriedigend verliefen.)

Alle Hiuser aus Gebiude-Bausétzen wurden im
Untergeschoff auf eine maBstibliche Hohe gebracht
die meisten Gebliude entstanden jedoch im Selbstbau
nach eigenen Entwiirfen. Als Baumaterial fand Alu
Karton neben Bausatzieilen aller Art Verwendung
Das Fa erk besteht aus Balsaholz (hellbraun, mit
wiissriger Plakafarbe abgetint), Fensterstiirze, Gesimse
und .uraltes® Mauerwerk aus Styropor,

Bei der Betrachtung der :\hbll:h’mg.-n wird man
merken, da8 ich sehr viel Wert auf eine Ausgesial.
tung bis ins kleinste Detail lege. Alles, was sich auf
der Anlage befindet, wurde farblich nachbehandelt.
Mein Motto beim Modellbahnhobby? Milchkannen
Pleflerkfrmer und Liebe zur Sache, das ist alles

Crofon-Lichtleitkabel jetzt auch

Wie wir in Erfahrung bringen konnten, hat die Fa.
.Rank Precision Indusiries GmbH", 85 Niimberg 30,
Posifach 37, den Alleinveririeb der Crofon- (und an-
derer) Lichtleitfasern (s. Hefi 1/72) in der BRD inne
Da diese Fa. allerdings nur Mengen ab 25 m abgibt,
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in der Bundesrepublik erhdltlich!

haben die Firmen Schweiger, Niirnberg. und M + F
Fiirstenfeldbruck, den Einzelhandel bzw. die Abgabe
auch kleinerer Mengen - speziell fiir die Belange der
Modellbahner - {ibernommen; beachten Sie bitte
den Inseratenteil!



Abb. 1. Gleich drei Be-
sonderheiten cuf einem
Bild: Die Drehscheiben-
Grube . rogt ,in eine
Nische in der Bergwand
hinein, eine Faohrzeug-
Remise ist unmittelbar an
die Stitzmover gebout
und am meterspurigen
Abstellgleis ist kein Prell
bock vorhanden,

Kapriolen
des

Vorbilds

Uber einen .Modellbahner®, der ein Gleis
ohne Prellbock enden und noch nichl einmal .im
Sand verlaufen® lieBe, ja noch schlimmer: der
als ,Gewaltlosung® eine Drehscheibe einfach in
die Nische einer gewalligen Steilmauer legen
wiirde — tlber den wilrde wohl mancher unler
uns mitleidig ldcheln. Nun, vielleicht war jener
schon im Bahnhof Vevey (Schweiz) und hat mit
scharfen Augen die Ldsung [ir sein Plalz-
problem erspéht!

Unser Leser R. Vulliamy, Vevey, hat diese
fir beengte Modellbahn-Verhditnisse geradezu
priidestinierie Vorbildsituation im dorligen
Bahnhoif fiir uns im Bild fesigehalten. Vevey
liegt an der normalspurigen Simplon-Strecke
und wird gleichzeitlg von der meterspurigen
Touristen-Bahn Blonay-Chamby beriihrt. Die
Bahnholsgleise liegen unmittelbar an einem he-
waldelen Sleilhang, der mit einer hohen Stiilz-
mauer gesichert isl. Um Plalz fir eine Dreh-

Abb. 2. Hier
prdasentiert sich
die Nische fir
die Dreh
scheiben-Grube
in threr ganzen
Gréfle. Die
ubrigen arka-
denférmigen
Nischen sowie
der Mauer-
bewuchs stellen
weitere An
regungen dar,
wie eine [auf
Modellbahn-
anlagen nicht
gerade seltene)
ohe und steile
Mover wohl-
tuend aufge-
lockert werden

Die 1'C1'-
Dampflok ist
Gbrigens spa-
nischen Ur
sprungs und
steht auf dem
meterspurigen
Abstellgleis.
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scheibe zu schallen, wurde die Mauer mil einer
riesigen Nische versehen, in die die Dreh
scheipen-Grube hineinfiihrt. Unmitlelbar an die
Mauer wurde spdler noch eine Remise [ir Fahr-
zeuge der Bahnmeisterei gebau! — eine weilere
Notlésung, die also auch ein Modellbahner ge-
trost in seine Anlagen-Ausgestaltung einbezie-
hen kann.

Abb. 1 zeigt deutlich das Ende cines meter
spurigen Abslellgleises ohne Prellbock, ohne
gekreuzle Schwellen oder dhnliche, sonst bei
derartigen Stutzen anzulreifende Sicherheils
vorrichtungen. Hand auf's Herz — wiirden Sie
ein Gleis auf Threr Anlage so enden lassen?

Gleich dref Ausnahmen von der Regel an
einem Orl aul engstem Raum — das zeigl wie-
der einmal, daB es nichls gibl, was es nicht gibt!
Wir wollen nun durchaus nicht dazu animieren,
similiche bisher in der MIBA vorgestellten
.Ausnahmen von der Regel” auf einer Anlage
mil .regelmdBigen Ausnahmen®/fzu vereinen
denn das wire des Gulen denn doch zu viell
Der verninftige Modellbahner wird aber das
eine oder andere fiir seine ganz speziellen Be-
lange . herauspicken® und sinnvoll verwerten
«Und damil wdren Sinn und Zweck unserer bis-
her — und wohl auch zukiinftig — vorgestellten
.Kapriolen des Varbilds® erfiillt TIMO

Abb. 3. Und weil's gar so ungewShnlich ist: noch
einmal die bewachsene Stitzmauer mit dem ange-
bauten Fahrzeug-Schuppen aus anderer Sicht,

Nur nichts umkommen lassen!

!
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oder: Minitrix-T3-Chassis - zweckvoll zweckentfremdet!

Entgegen der héufig veriretenen Meinung, Fahr-
zeug%e bstbau in Grofle N sei nur etwas fir wenige
Spezialisten, wenden sich in letzter Zeit doch auf-
fallend viele Modellbohner diesem recht interessan-
ten Gebiet zu — sicherlich auch manchmal nur des-
halb, weil es einen .eingefleischten” Bastler eben
einfach reizt, Lésungen fir hierbei auftretende Pro-
bleme auszutifteln. Wie eigenwillig solche Lésun-
gen - gerode in Bezug auf Fahrzeug-Antriebe -
manchmal sein kdnnen, mégen als Beispiele die N-
Modelle des Herrn W. Laasch, Berlin, zeigen. Herr
Loasch schreibt uns dozu:

Mein Behelis-Turmiriebwagen

Es reizte mich, fiir meine kleine N-Anlage einige
Fahrzeugmodelle selbst zu bauen., wobei allerdings
miiglichst die Fahrgestelle von Industriemodellen den
Bau erleichiern sollten. Meinen diesbeziiglichen Uber-
legungen kam gerade das Fahrgestell der Minitrix-
T3 sehr entgegen und wurde dann auch geich
zerlegt und zersigt.

Zuerst wurde die Kuppelstange abmontiert und
dann das Fahrgestell an den aus Abb. 1 emsichilichen
Stellen durchgeséigt. wodurch die Mittelachse spiiter
als Treibachse fiir den Turmtriecbwagen dienen konnte
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Von einem Lima-G-Wagen (Gms 54) wurde an
schlieBend das Dach entferni. Die ersten Felder der
Seitenwinde habe ich herausgesiigt und Tiiren aus
Resten (Stimwiéinde von Juniorwagen) eingesetzt. Die
Lukenéffnungen der mittleren Felder wurden so weit
vergrofert, B auch hier Fenster eingepaBt werden
konnten. Die jetzt unndtig gewordenen Priigungen
auf den Seltenwinden wurden vorsichtlg abgeschabt
und anschliefend mit einer Zirkelspitze Bretterfugen
eingeritzi. In Wagen- und Fahrzeugstellboden habe
ich dann Offnungen gesiigt (die Achslagerblenden
bleiben stehen), so daff die Mittelachse des T 3-Fahr-
gestells durchgesteckt werden konnte und somit an
die Stelle der urspriinglichen Wagenachse trat, Gleich-
zeitig war damit der Motor mit der Treibachse waag
recht liegend im Wagenkasten untergebracht. Dort
wurde der Motor mit Blechbiigel und Schrauben, die
gleichzeitig auch das Wagengehiiuse mit dem Unter-
gestell verbinden, befestigt. Den verbleibenden Rest
des Fahrgestells mit der einzelnen Achse habe ich
an die Stelle der Vorderachse des Triebwagens ge-
setzt, da mir diese Losung fiir die Stromaufnahme
des Fahrzeugs giinstiger erschien. Die Stromaufnahme
erfolgt durch zwei Original-Schleifer der T 3 auf der
Innenseite der Riider. Die Schleifer wurden auf eine
Platte gelttet und diese dann mit Stabilit express



unter den Wagenboden geklebt. Wird bei einem
eventuellen Nachbau der vordere Wagen-Radsatz im
Original belassen, so ist auf der Masse-Seite ein zu
shtzlicher Rdd-Innenschleifer vorzusehen, Die Masse
verl ung zur Schiene wiire {iher das einzelne Rad
der Treibachse nichi ausreichend und eine automati
sche Masseverbindung von der zweiten Achse her
ist nicht moglich, da ja das Lima-Fahrgestell aus
Plastik ist. Die Original-Kupplung auf der Fiihre
standseite wurde durch einen etwas zierlicheren Haken
ersetzt, der nur flir ein eventuelles Abschleppen des
Fahrzeugs gedachit ist

Zwisclien Schnecke und Stirnwand war noct
Platz, daf hier ein Bleigewicht eingepaft wer
konnte. Die enige zie Stirmseite erhielt Fih
rerstandfenster und Lampen aus Plexiglas-Leuchtsta
ben. Dahinter sitzt ein mit
Lampchen

Vom Dachteil entfernte ich die angegossenen Luken
deckel fiir die Seitenwiinde; diese Deckel fanden dann
als Batteriekasten unier dem Wagenboden Verwen
dung. Die Arbeitsbiihne wurde aus Nemec-Profilen
und Riffelblech zusammengelitet: sie ist dreh- und
hebbar und rastet in Arbeitsstellung/ein. Leiterchen
und sonstige Kleinteile waren in der Bastelkiste vor
handen. Der Pantograph einer Lima-Lok
tierte meinen Behelfs-Turmiriebwagen

Anschliefend entstand dann noch der Beiwagen
dessen Schutzhduschen ein entsprechend zurechige

so viel

komplet

Pappe abgeschirmtes

" Schnintsteiten
Abb. 1. An den durch Striche
len hal He:

ekennzeichneten Ste
Loosch das T 3-Fahrgestell (noch Ent

fernen der Kuppelstonge) abgesdgt und

Abb. 2 den zweiachsigen Antrieb auf die hier
gezeigte Weise im Wagen installiert; die mittlere
Achse wird so zur eigentlichen Aniriebsachse, wihrend
die letzte leer mitlduft

Abb. 3. Beim Blick in
dos Innere des Trieb-
wagens erkennt man,
dall es doch rech! eng
zugeht und fiir ainen
zusbizlichen Ballast
iber der Antriebsachse
[vor dem abgenomme
nen Dach liegend) nicht
mehr viel Platz Obrig
st. Der dunkle Kaosten
vor dem Motor ist die
Abdeckung fir dos
Birnchen

Abb. 4 Der fertige
Behelfs-Turmtrieb
wogen nebst einem Bei-
wagen, dessen Schulz-
hauschen aus ainém
Arnold-Waogen ent-
stand und der mit sei-
nen interessanten Auf
bauten ebenfalls ,ge-
mischter” Eigenbau ist,
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Abb. 5. Die Ellok LAG 4 (die
.GroBmutter” der heutigen E&9)
basiert ebenfalls auf dem Mini
trix-T 3-Fahrgestell, bei dem in
diesem Fall nur die Rader der
mittleren Achse cbgezogen wor-
den sind. Dos Gehduse ent-
stand aus 0,3 mm Kupferblech,
die Achslo sind von einem
G-Wagen, Druckluftkessel, Lof-
tergitter und sonstige Kleinteile
bestehen teilweise ous Alumi-
nium bzw. Aluminium-Folie

Abb. 6. Jedes freie  Eckchen”
Innenraum mufite fiir zusGtz-
lichen Ballast ausgenutzt wer-
den, wodurch ein Zusatzgewicht
von immerhin 55 g zustonde
kam, dos der LAG 4 ausrei-
chende Zugkraft verleiht.

sagter Wagenkasten eines Arnold-Waggons lieferte
In einer Ecke steht der imitierte Dieselmotor mit hoch
stehendem Auspufftmit diesem Dieselmotor kann sich
der Original-Wagen zum Spannen bzw. Abrollen des
Fahrdrahtes selbst bewegen). Das Arbeitsgeriist mit
der Kabel-Laufrolle wurde ebenfalls aus Blech und
Nemec-Profilen angelertigt

Vor dem endgiiltig Zusammenbau des Triebwa
gens wurde der gesamte Wagenkasten mit Humbrol
rot lackiert. Nach leichtem Antrocknen der Farbe
wurden die Flichen mit feinstem Schaumstofi abge-
tupft, wodurch die Oberfliche leicht angerauht und
der Lackglanz abgeschwiicht wird

Abb. 7 u. 8 (S. 113). Zwei Ausschnitte von der 1,00x 0,50 m grofien N-Versuchsonlage des Herrn Loasch




