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Unser Titelbild:

Miba(h)ners Giiterabfertigung

-Miba(h)ners Glterabfertigung — kritisch betrach-
tet” hief es in den Heften 4 und 12/69. damals ging
es um die oft recht sparliche und wenig vorbild-
getreue Ausstattung von Modell-Glterbahnhéfen.
Nun, die HO-GUterabfertigung des Herrn Jiirgen
Vorsteher aus Wuppertal, die unser heutiges Titel-
bild zeigt, hilt einer kritischen Betrachtung durch-
aus stand, wie auch die weiteren Abbildungen von
dieser Anlage (s. S. 342) beweisen magen
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Keine gestellte Auinahme. sondemn ein weiterer
Beweis m ¢ h r dafiir, daB Eisenbahner auch aul den
Trinbrettern ihren Dienst verrichten. Die Rangierlok
auf dem Hafenkai von Pula-Istrien fuhr ganz langsam,
so daf unser Mitarbeiter OSTRA (Otto Straznicky, Kist-
tingen) in aller Gemiitlichkeit knipsen konnte: die
beiden Minner vorn sind Sicherungsposten.

Fin wundervolles Gegenstilck zum OSTRA-Schnapp-
schuff in Heft 13/68 S. 671 Abb. 9. Um nicht mifver-
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Ende Miirz dieses [ahres ist Herr Ing. Eberhard
Seuthe Gberraschend verstorben. Er hat sich durch die
von ihm entwickelten Dampferzeuger einen Namen
gemacht, der nicht nur in Fachkreisen zu einem festen
Begriff geworden ist. Abertausende von Modellbahnern
in aller Welt haben durch sein Wirken noch mehs
Freude an ihrem Hobby gewonnen und der .Seuthe-
Dampf* wird wohl auch in Zukunft nachdem die
Firma von Frau Ellen Seuthe weitergefiihrt wird
nicht mehr aus dem Modellbahnsekior wegzudenken
sein. Wir werden ihm, dem liebenswiirdigen und
stets heiteren Menschen sowie dem Techniker und
Fabrikanten, stets ein ehrendes Andenken bewahren!

’

an einer oéoé- -

standen zu werden: Wir plidieren keineswegs dafiir,
die Puffer unserer Lokmodelle auf diese Art mit
Figuren zu .gamieren”, sondern solche Bilder miigen
lediglich als gute .Ausrede” dienen, wenn jemand
einen Rangiermeister in Fotografien festgeklebt
hat und i nicht so schnell wieder runterreifien
miichte. Auf kleineren Rangierfahrten - in gemiich-
lichem Tempo - kann er ruhig aufi der Lok mit-
fahren,
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Eine Kostprobe aus dem besprochenem Mitteilungsblatt:  Der vergnigte Wiesentdler" — ein Verwaltungs-
sonderzug der DB auf der eingleisigen Privatbahn Schruns — Bludenz. Interessant ist dabei nicht nur die
Zusammenstellung der beiden Zuglokomotiven (Ellok und Diesellok), sondern auch die Tatsache, daB hier
immerhin 10 moderne Vierachser gber eine eingleisige Privat- (Neben-)Strecke beftrdert werden. Das mag
fur den einen oder anderen Modellbahner Vorwand sein, auch auf seiner .privaten Privatbahn" solch
moderne Fehrzeuge anl@Blich einer Sonderfahrt o. &. einzusetzen. Der 6. Wagen hinter der Diesellok ist
darlberhinaus ein Gesellschaftswagen (weinrol mit gelben Zierstreifen), wie ihn Liliput seit neuestem
im (Modell-)Programm fihrt. — In der Zwischenzeit ist (brigens die Fahrdrahtspannung der MFB von
800 V Gleichstrom auf 15000V Einphasen-Wechselstrom (16°/: Hz) umgestellt worden, so daB derart
schwere Sonderzuge zukinftig von .normalen” OBB- oder MFB-Ellcks beférdert werden kénnen. Auch
dieser Einsatz von _vollwertigen® Hauptbahnloks auf einer privaten Nebenbahn 1aBt sich also auf eine
entsprechende Modellbahn-Anlage Ubertragen.

Buchbesprechung: Juni und Dezember) und unterrichtet in kurzweiliger
Form iiber den Betriebh auf der Montafoner Bahn
Bludenz - Schruns, die sicherlich vielen Osterreich-

Museumsbahl'lbeﬂ'ieb Monta'on Touristen bekannt ist. Seit einiger Zeit findet auch hier

ein Museumsbahn-Betrieb mit Dampfsonderziigen statt,

Mitteilungsblatt Nr. 4 iitber den in Wort ::Sd Bild ausfithrlich bereichtet wird

~ : . . 08 Wer iiber diese » und aufstre le Priv
32 Seiten mit zahlreichen Fotos, Format DIN A5, her i“l '(.,‘:,:,(,' h;"ll:}r‘.«“ei;;mﬁn”:ual;::‘lswn:nzrl;&:ﬁ::::
ausgegeben von der Montafonerbahn AG, A-6750 wissen mbchte, sollie diese Schrifireihe abonnleren
Schruns/Vararlberg. Einzelpreis DM 1,25. oder - noch besser - der MFB im niichsten Urlaub
Diese Broschiire erscheint halbjiihrlich (jeweils im einen Besuch abstatten! mm

Sin Tanklager aus der Kestekiste

Heute michie ich eine Kleinbastelei vorstellen. die ul : __' -
ausschlieBlich aus Teilen enistand. wie sie wohl jeder - L
Modellbahner in der Restekiste hat. Es handelt sich
um ein kleines Tanklager, das spliter im Bw meiner
Anlage seinen Platz erhalten soll. Fir die Kessel
muften zwei alie Kondensatoren herhalten. deren
Anschlubdriihte abgekniffen wurden, Dann wurden
diverse Rohrleitungen aus Plastikresten aufgeklebt.
Anschliefend habe ich das Ganze noch mit Klein-
teilen wie Schiebern, Einsteigdeckeln, Feuerldscher,
Wasserhydrant, Lauisteg und Lampe _gamiert®. Als
Grundplatte dient ein Pertinaxrest,

Ich hoffe. manchen Modellbahnern damit eine
kleine Anregung gegeben zu haben. zumal sich auf
diese Weise auch Entstorkondensatoren o. d. tarmmen
lassen, wenn sie aus irgendeinem Grund sichtbar auf
der Anlage angebracht werden mi . Filr Wider-
stinde ist eine Tarnung dieser Art allerdings nich
immer geeignet. da sich diese im Betrieb oftmals mehr
oder weniger stark erhitzen und dadurch die Anstrich-
farbe in Mitleidenschalt gerogen wiirde: auferdem
kinnen sich dann die Plastikieile deformieren.

Michael Exnst. Hamburg
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Neu:

Repa-
Elekironik-
Fahrpult '72

i REPA-
Elektronik -
Steuerpult

Abb. 1. Die neu gestaltete
Frontplatte mit dem groBer
Steuerrad”. Oben sind die
AnschluBbuchsen, der Si-
cherungshalter und die !
Netzleitung zu erkennen
(v.r.n.l.)

Abb.2. Blick ins Innere des
Fahrpultes. Auffallend der
massive Schalter fir die
einzelnen Fahrstufen

Anfang dieses Jahres ist eine neue Ausiuhrung
des bekannten Repa-Elektronik-Fahrpultes (s. auch
MIBA 6/67) erschienen, das nunmehr — auf Grund
langjéhriger praktischer Erfahrung — vor allem in
Hinblick aul eine einfache Bedienung verbessert
worden ist. Ebenfalls erhielt es ein neues Gehluse,

so daB es jetzt als Standgerit und zum Ein-
bau in ein Schaltpult geeignet ist (s. Abb. 1).
Diese neue Gehduse-Ausfilhrung ist aber auch wei-
terhin mit den unveriinderten .Innereien“ des bis-
herigen Repa-Fahrpultes (und mit dessen zahlrei-
chen Reglern und Schaltern) erhéltlich.

Beim neuen Repa-Fahrpult fillt als erstes ein
groB dimensioniertes ,Steuerrad® (10 cm @) auf,
das dem Modellbahner — laul Werbeslogan — ein
«Fahrgefihl wie auf dem Ellok-Fiihrerstand” ver-
mitteln soll und mit dem insgesamt zehn Fahr-,
eine Konstant- und vier Bremsstufen geschaltet

werden kdnnen. Gegeniiber der bisherigen Austiih-
rung mit den (fir .normalen” Fahrbetrieb auf klei-
nen und mittleren Anlagen eher verwirrenden als
niitzlichen) Reglern fiir Fahrgeschwindigkeit und
Anfahr-Verzégerung und dem Hauptschalter [ir Fah-
ren bzw. Bremsen sind diese Funktionen jetzt in
besagtem . Steuerrad" zusammengefaBt (was sich
in der Praxis dadurch vorteilhaft bemerkbar macht,
daB eben nur ein Schalter statt deren drei bedient
werden muB). Es 8t so entschieden leichter, die
nétige Obersicht Uber den Fahrbetrieb als solchen
zu behalten.

Bel der fir die Umstellung nétigen Schallungs-
dnderung wurden auch gleich die exirem langen
Antahr- und Bremszeilen korrigiert und auf ,ge-
miiBigte” Werte verringert; so sind nunmehr z. B.
aus mittlerer Geschwindigkeit (natiirlich je nach
Lok bzw. Zug verschieden) kurze Bremswege von
unter einem halben Meter zu erreichen.

Der praktische Fahrbetrieb sieht dann etwa so
aus: Das Handrad wird aul Stellung 2 oder 3 ge-
stelll, wonach sich der Zug nach kurzer Zeil in
Bewegung setzt und bis zu der dieser Stellung
entsprechenden Geschwindigkeit beschleunigt. Soll
schneller beschleunigt oder eine gréBere Endge-
schwindigkeit erreicht werden, muB nur eine ent-
sprechend hohere Fahrsiufe angewidhit werden.
Korrekturen sind durch Hinauf- oder Hinunterschal-
ten leicht méglich.

Unter Umsi&nden laufen manche Loks bei niedri-
gen Schalterstellungen jedoch nicht oder nur sehr
schlecht an; in solchen Fillen kann mit dem
~Booster“-Regler dem Motor eine kleine .Anfahr-
spritze" verpaBt werden. Der ca. bis 3 oder 5 auf-
gedrehte Boosler kann wieder zuriickg m
werden, wenn der Zug erst einmal in Bewegung
ist. AuBerdem kann mit diesem Regler allein auch
ganz langsam gefahren werden, was insbesondere
bel Ranglerbewegungen vorteilhaft ist, oder wenn
nach zu starkem Abbremsen der Zug noch bis zum
gewilnschten Haltepunkt vorgezogen werden muB.
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Beim Bremsen muBl man sich sowieso erst an die
Reaktion des Zugs gewdhnen und Ist erfahrungs-
gem#B anfangs geneigt, entweder zu stark oder zu
schwach zu verzbgern. Im Gegensatz zu einem
Lokfithrer splirt man ja nicht in seinen vier Buch-
staben, was sich wirklich tut“, so daB man erst
nach einiger Zeit der Gewdhnung und Erfahrung
punktgenaue Bremsungen (die man am besten
bewuBt (ben sollte) zustande bringt. Gedachte
~Bremspunkte* (Signale, Stellwerke o. 4.) aul der
Anlage sind hierbel BuBerst niitzliche Hilfen!

Dennoch sind natiirlich auch dann noch Korrek-
turen moglich, wenn man beispielsweise zu stark
gebremst hat: Mit dem Handrad wird in eine nied-
rigere Bremsstufe (bzw. auf 0 = Konstanl) ge-
schaltet, damit der Zug weiter ausrollen kann —
oder auch kurz wieder beschleunigt. Um eine ge-
wisse Zelt der Gewdhnung kommt man aber — wie
schon erwihnt — woh| kaum herum.

AuBer den g Bedi lementen sind
natiirlich noch ein getrennter Umpolld‘ulhr (Mittel-

stellung = Nothall) sowle ein Kippschalter zur
Stromverstérkung vorhanden. Dieser Schalter ist
fir ziigiges Anfahren, fir Fahren in Doppeltraktion
oder auch generell fir Loks mit hoher Stromauf-
ulmnc&odlcht (Stellung ,5“), und kann, falls er-
forderlich, fiir Fahriverminderung- bzw. -erh8hung
beim Rangieren eingesetzt werden. Die In der
oberen rechten Ecke der Frontplatte angebrachle
Lampe dient einmal der KurzschluB-Anzeige und
schiltzt zum anderen (allerdings nur kurzzeitig) die
Transistoren vor Uberbelastung.
Durch die angefilhrten Bedlenungs-Vereinfachun-
g n und -Verbesserungen ist das Repa-Elektronik-
teuerpull 72 gegeniiber seinem Vor er ohne
Zweilel merklich  handlicher* (bei un-
verindertem _neuen Fahrgefiihl), lbcr nach wie
vor bleibt die Frage offen, was besser ist: ein ,elek-
tronisches Ste It“ oder ein ,konventionelles
frisiertes) Fahrpult mit automatischer Halbwellen-
inblendung” (wie z. B. in MIBA 12/70 b.ld\rwlobvﬂlw .
e

Keine zeigleisige Strecke

der Kibri-Bogenbricke hindurch, sondern zwei eingleisige Strecken. Das zei
die Oberleitung nur das linke Gleis Uberspannt; ein weiterer Beweis ist

beiden Gleisen, das offensichtlich zur rechten Strecke gehdrt (wie auch aus der Aufste
— Dieses Motiv stammt von einer Fleischmann-Vor-

Vorsignals neben der linken Strecke hervorgeht).

fihranlage, die mit viel Liebe zum Detail gestaltet wurde;
das Oberleitungs-Schutzgitter an der Bogenbriicke, das bei einem derart geringen Abstand

gessen:

wie man bei einem flichtigen Blick vermu-
ten koénnte, fdhrt hier .mit Schwung“ unter
t sich nicht nur daran, daB
as Vorsignai zwischen den

llung eines zweiten

e i n wichtiges Detail wurde allerdings ver-

zwischen Oberleitung und Briicke unbedingt erforderlich ist!
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Auch bei der BUBA ein Problem:

Zu kurze Bahnsteige -
zu lange Ziige!

Die Fotos der Abb. 1 und 2 nahm ich vor
ciniges Zeit in Minster HbI. aul; sie zeigen
eine Notlésung der DB, die uns ewig platzbe-
schrinkten Modellbahnern wie gerufen kommt.
Denn dieses Problem kennen wohl die meisten
von uns: Stets ist der Bahnsteig bzw. das Bahn-
sleiggleis zu kurz, um auch nur einen einiger-
maBen .anstdndigen” D-Zug aufnehmen zu kdn-
nen. Hier hilft uns nun das groBe Vorbild
das offenbar mitunter dhnliche Probleme hat -
aus der Misere:

Die Holzbohlen zwischen den abzweigenden
Schienen der Weiche stellen einen verlangerten
Bahnsteig dar, da dessen normale Lange nicht
ausreicht, bei langen Zigen die Fahrgaste auch
aus dem letzten Wagen gefahrlos aussleigen
zu lassen. Da diese Holzbohlen-Verldngerung
gerade einer D-Zug-Wagenlinge enlspricht, ist
die Nachbildung dieser Situation aufl einer An-
lage ein guter Vorwand, doch noch einen Wagen
mehr an den Schnellzug von X nach Y anzu-
hdngen!

Diese Methode der Bahnsteigverlangerung
eignet sich tibrigens nicht nur fiir mittlere und
groBe Bahnhéfe: genauso gut laBt sich der kurze
Bahnsteig einer Nebenbahn-Station, die plotz
lich zu ,Fremdenverkehrsehren” gelangt ist, mit
Holzbohlen erweitern, um die an den Neben-
bahnzug angehangten Vierachser von Touropa
oder Scharnow aufnehmen zu kénnen
Dirk Beck, Koln

]

Abb. 1. Etwas primitiv an-
mutend, aber durchaus
zweckentsprechend: der mit
Holzbohlen verlangerte
Bahnsteig in Minster Hbf
Es sieht fast so aus, als
wire der flir diese Notld
sung verantwortliche DB-ler
. . . Modelleisenbahner!

Abb.2. Das Ende der Bahn-
steigverlangerung reicht bis
in die Mitte dieser doppel-
ten Linksweiche

3
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Abb. 3. Noch dampft eine Tenderlok (verfeinerte Marklin-Industrielok 3028) am Hausbahnsteig, doch die
moderne Traktion, vertreten durch E 44 und V 200, steht schon zur Abl8sung bereit. Sehr vorbildgetreu ist
die .bezdunte” Stitzmauer an der Bahnhofs-Zufahrt angelegt; der Schotterbelag des Briickengleises im
Vordergrupd miBte allerdings gegen imitierte Stahlplatten ausgetauscht werden (s. a. Abb. 27 auf S. 370)
Auch die Widerlager sollten nicht ,im Sande verlaufen . . . I
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Abb. 4. Der Hauptbahnho! der Leubner'schen H0-Anlage aus der Vogelperspektive; das Empfangsge-
béude ist eine Kombination von Vollmer-Fabrikgebduden. Was man auf Modellbahn-Anlagen leider nur
selten, in natura dagegen haufig findet: groBe Wiesenflachen ohne jegliche Bebauung oder Bepflanzung,
die den weitrdumigen Gesamteindruck einer Anlage wirkungsvoll unterstitzen. Es muB ja nicht immer
gleich eine Kapelle oder Windmdihle aufgestellt werden, wenn mal ein Platzchen frei ist . . .

Eisenbahn-Silbenrétsel I zu*_ za‘* durch die Worter!

ausgeknobelt von Michael Heinke, Berlin

Aus den angegebenen Silben sind vierzehn Waorter zu bilden. Die eingeklammerte Ziffer hinter
jeder Zeile gibt jeweils den gesuchten Buchstaben an. Diese Losungsbuchstaben ergeben — richtig
geordnet — einen bekannten Namen. Wer die Richtigordnung nicht schafft, kann das Lésungsworl
auch aus den ibriggebliebenen Silben zusammenstellen. Die gesuchten Begriffe sind:

1 (10) Européische Eisenbahnverwaltung

2 (2) Gesamte Gleisanlagen einer Eisenbahn
3 (9) Teil des Fahrwerks (Mehrzahl)

4. o VT Y & (1) Deulscher Lokomotivhersteller

5. ale [ QL K & (8) Zuggattung

6. gLk LGRS T (4) Dampfkesselflissigkeit

7 (9) Geldnde zum Zusammenstellen der Ziige
8 (1) Einteilung der Lokomotiven

9 (6) Dampflok-Heizmaterial

10. P e 0 L O L (3) Letzte Zahl bei UIC-Loknummern

1. S QW LrYe L 4§ (5) Schienengebundenes Triebfahrzeug

12 d L NS A L ( {2) Sicherungen im Eisenbahnwesen

13. VA R e S &L (6) Aufbewahrungsbehalter fiir Speisewasser
14. ¥ 4 (4) Klein- und Nebenbahnen (Mehrzahl)

ach - bah - bah - bahn - bahn - bau - boldt - bun - des - fer - gier - gna -.gue - he - hof -
hum - ka - kal - ken - ko - koh - kon - lauf - }e - len - lo - lo - mi - mo - nen - nen - netz -
nia - ram - rei - se’- sen - ser - ser - si - spei - staub - sten - strek - ter - ti - troll - tur - ve -
was - was - zil - zug (Auflosung auf Seite 347)
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Ein ,spannendes“ Kapitel

Verspannen und
Verfeinern von

Leider gehére auch ich zu den Modellbahnern,
die gegenwdrtig noch keinen Platz zur Verfi-
gung haben, eine Modellbahn-Anlage aufzu-
bauen. Deshalb beschrinke ich mich vorerst
haupt8achlich auf das Sammeln und Basteln von
Modellen. Damit ich diese jedoch gelegentlich
auch mal ausprobieren kann, habe ich auf
einem ca. 250 x 20 cm groBen Brett einige
Meter Gleis montiert und das Ganze mit Kon-
solen in 1,1 m Héhe an der Wand befestigt. Es
sind darauf zwei parallele Gleise (Meterware)
verlegt, wovon eines an einem Ende als Stump{-
gleis endet, wihrend die anderen Enden der
Gleise mit Tunnels getarnt sind, wodurch der
Eindruck einer Weiterfilhrung der Strecken hin-
ter der Wand vermiltelt werden soll. Zwei

Isolrersticke
geschlitzt und
2

© yerlolet
i /
\

flachgefeilt, mif

2 =
Kupferdraht 0,5% umwickell
I und verlolef

=4,

Abb.1. Zeichnung im
i MaBstab 1:1,5 (fir H0).
Die Isoliersticke sind
nur nbtig, wenn man
den Ausleger vom Mast
elektrisch trennen will.
" Sie bestehen beim Ver-
fasser aus Stiicken der
Kunststoff-Ummante-
lung von Kabein.
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| » Abb.2.  Selbsige-
‘I |_M% bauter Streckenmast mit

einfachem Ausleger.

von M. Lindacher, Ingolstadt

M odellbahn -Oberleitungen

selbslgebaute Weichen aus Neusilber-Profil
verbinden beide Gleise. Eine kleine Unterfiih-
rung und eine Gitterbricke sowie eine Reihe
von Kleinigkeiten beleben das nach und nach
zu gestaltende Geldnde. [ch beabsichtige, dieses
als Teilstiick spdter in eine Anlage mit einzu-
ligen.

Da ich eine Anzahl Elloks in meiner Samm-
lung habe, beschiftigte mich das Problem:
«Wie schalfe ich eine méqglichst vorbildgetreue
Oberleitung?® Die Fahrdrdhte sollten zierlich
sein, aber nicht zu dinn, damit der Leitungs-
widerstand nicht zu hohe Werle annimm!. Des-
halb entschied ich mich fiir die Drihte der Fa.
Sommerfeldt. Bei den Spannradern der Ab-
spannmasten griff ich zum Selbstbau, da mir
eine genligend originalgetreue Nachbildung von
Seiten der Modellbahn-Industrie nicht bekannt
ist. Zum Spannen der Fahrdrihte mubBte ich mir
deshalb etwas Neues einfallen lassen, wie dies
noch in der Beschreibung ndher erlautert wird.
Die Streckenmasten und deren Ausleger fertigte
ich ebenfalls selbst, teils aus Kostengriinden,
nicht zuletzt aber wegen des besseren Ausse-
hens bei gleichzeitiy hoher Stabilitit. Die
hohe Stabilitdt ist nbtig, da ich den Fahrdraht
mit ca. 2,5 kp vorspanne, damil dieser zwischen
den Masten nicht durch die Stromabnehmer der
Fahrzeuge hochgedriickt werden kann.

Herstellung der normalen Streckenmasten

Die Streckenmasten habe ich als Betonmasten
aus normalem Rundstahl (5 mm @) gefertigt
(Abb. 1 u. 2). Damit sie vorbildgetreuer aus-
sehen, habe ich sie auf meiner kleinen Dreh-
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bank leicht konisch gedreht und zur Befestigung
mit einem Gewindezapfen versehen (Abb. 1).
Der Ausleger besteht aus Stahldraht, 1,0 mm
und 0,6 mm stark. Fiir den diinneren Draht
habe ich Federstahl genommen, wahrend der
starkere gerade noch so hart sein sollte, dab
man ihn feilen bzw. mit einer feinen Metall-
Laubsage schlitzen kann. In diesen Schlitz wird
der vorbereitete diinnere Draht eingelegt und
verlotet, wodurch eine sehr stabile Verbindung
geschaffen wird. An den vorbereiteten Flach-
stellen werden beide 1 mm-Drahtsticke eben-
falls mit wenig Zinn aneinandergelotet und
dann mit blankem Kupferdraht (ca. 0,5 mm) um-
wickelt, Eine sichere Verbindung erreicht man,
wenn man nochmals mit dem heiBen Létkolben
elwas Zinn unter den Kupferdraht einflieBen
ldft; zudem dbernimmt die Kupferdrahtwendel
gleich die Imitation eines Isolators.

Bei einem Zwillingsausleger (Abb. 3) fertigle
ich noch vier Melallplattchen anygdie an ange-
flachten Stellen am Mast befestigt (vernietet
und verlétet) werden, wodurch jetzt zwei Aus-
leger im Abstand von ca. 5 mm am Mast be-
festigt werden kénnen.

Bei in Gleisbégen verlegten Leitungen miis-
sen die Ausleger gegen Herausziehen aus dem
Mast gesichert werden; das geschieht am besten
durch Verloten oder durch Umbiegen des durch-
gestecklen Drahtendes (je nachdem, ob der Aus-
leger vom Mast elekirisch isoliert werden soll
oder nicht)

Abb. 4 Wenn neben dem Gleis eine Mauer ver-
lauft, kann man den Ausleger gleich direkt daran
anbringen, wol;oi allerdings ein kleiner Trick von

Abb. 3. Wenn zwei Fahrdrdhte nahe beieinander
verlaufen, z. B. Uber Weichen, werden am Mast
zwei (verschieden lange) Ausleger angebrachl.

Abb. 5 Ein 1 mm starker Blechstreifen, in A-Form
gebogen und mit dem Anlagenbrett verschraubt,
dient hinter der Mauer als stabiler Trager fur die
Ausleger.



Abspannmas!

Fir die Abspannmasten verwende ich die
Gittermasten aus Metall von der Fa. Sommer-
feldt, da diese schon recht stabil sind und sich
Teile (nach Entfernen des Anstrichs) gul anléten
lassen. Beginnen wir mit dem Anfertigen der
Halterungen fir die Abspannrader (Abb. 6—9).
Ein weicher Draht (z. B. Schweifidraht 1 mm @)
wird nach Zeichnung gebogen, etwas flachge-
klopft und nachgefeilt; man kann auch ein fer-
tiges,Metallprofil nehmen.

Das Abspannrad ist auf der Drehbank zu
fertigen. Am schnellsten geschieht das mittels
eines Einstech-Stahls mit ca. 3 mm Schneiden-
breite. Die Speichen auszufeilen ist die Arbeit,
die die meiste Geduld verlangt. Die Klinken-
verzahnung habe ich mit einer Dreikant-Nadel-
feile nach AugenmaB eingefeilt. An ein ca. 90
mm langes Stiick Federstahldraht 0,4 mm @ wird
an beiden Enden ein Ring angebogen, der iiber
die Nabe des Abspannrades geht. Ein kurzes
1 mm-Drahtstiick dient als Achse fir das Ab-
spannrad. Diese Teile werden zusammen an den
Mast gelotel. Die Anfertigung der Gewichte
geschieht auf der Drehbank, wihrend Halteseile

Stumpfgleis.
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» Abb.6. Abspannmast hinter einem
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Abb. 7. Fir diejenigen, die
den annmast nach-
bauen wollen, hier die HO-
Zeichnung.

Um jedem Irrtum vorzu-
beugen: Der Abspannmast
besitzt keine lichen
Teile! Er dient als Gegon-
halter. Der Fahrdraht selbst
wird durch die nachfol
beschriebenen oder ahnli-
che Spannvorrichtu ge-
spannt (s. Abb. 10—13).

LELOTLLTS




Abb. 8. Explosionszeichnung des Ab-
spannmastes. Der besseren Ubersicht
wegen ist nur ein Spannrad dargestelit.

Ry
| W

und Flhrungsstangen aus Federstahldraht ge-
bogen werden und mit den Gewichten bzw. mit
dem Mast zu verldten sind. Damit der Mast
durch die Zugkrélle des Fahrdrahtes, die bis zu
einigen kp betragen kénnen, nicht so stark aul
Biegung beansprucht wird, habe ich ihn noch
mit Federstahldraht 0,4 mm am Bodenbrett ver-

| ;

‘ 3 r’:;' }
\

:

o

Abb. 9. Noch ein Abspannmast, aber diesmal zu-
sétzlich mit einem Ausleger.

Fahrdrahtspannung

Ich versuche, die Spannvorrichtungen fir die
Fahrdridhte immer verdeckt anzubringen. Dazu
findet der Modellbahner fast immer eine Mog-
lichkeit, sei es nun in einem Tunnel, einer Un-
terflihrung oder einem Gebdude, das neben den
Gleisen steht. Diese Methode hat den Vorteil,

| |
ankert. Eine derartige Verankerung habe ich % H!.
schon bei der DB beobachtet, so daB diese MaB- 4
nahmen durchaus als vorbildgetreu zu bezeich- 2
nen sind 45
Lagertolzen i
@
>
Abb B X
. 10 u. 1M dgelspannvor- »
richtung und deren Einzelteile. > <
Die auf dem Bild sichtbare Lagerbock

Achse wird natirlich noch durch

die Lagerbolzen (Abb. 11) ersetzt, damit die Zlge unge-
hindert durchfahren konnen. Die Weiterflhrung der Ober-
leitung in verdeckten Streckenteilen geschieht miltels
hochkant gesteliter Messingstreifen, wie es bereits im
MIBA-Heft 1568, S. 793, von Herrn Nawrocki dargestellt
wurde

Spannbiigel

MM 'n“l))




Abb. 12. S| nvor-
richtung, wie sie in
Gebauden,  hinter
Mauern usw. unter-
gebracht = werden
kann. Links davon
ein Gegenhalter, der
den gespannten
zweiten Fahrdraht,
wie ihn der Verfas-
ser in verdeckten
Streckenteilen ver-
wendet, in Position
héit. Der aus Blech
gebogene Halter
und dessen Veran-
kerung am Anlagen-
brett missen m&g-
lichst steif sein, da
sonst beim Spannen
des Fahrdrahtes die
Ausleger der Maste
aus Ihrer Ebene ge-
zogen werden.

Abb. 13. Zur Verdeutlichung auch hierfiir noch die
zeichnerische Darstellung in Seiten- und Draufsicht.
Wiedergabe im /2 HO-Malstab.

Tunnelportal

daB die Vorrichtungen zweckmaBig, stabil und
moglichst einfach gebaut werden konnen.

Zuerst sel eine Spannvorrichtung vorgestellt,
die sich am besten fiir die Unterbringung in
Tunnels sowie ldngeren Unterfilhrungen eig-
nel; sie besteht aus 1,5 mm starken Blechteilen,
die zusammengelotet werden (s. Abb. 10 u. 11)
Dabei ist zu beachten, daB die Durchfahrisbreite
ausreichend gqroB bemessen wird, damit auch
das ,dickste” Fahrzeug nicht hingen bleibt. Be-
sonders gilt das fiir gebogene Strecken, wobei
man besser vorher einige Messungen durch-
fuhrt.

Als Lager dienen einfache Winkelbleche, die
auf das Anlagenbrett (es sollte an dieser Stelle
nicht zu dinn sein, gegebenenfalls auf 15—20
mm verstdrken) aufgeschraubt werden., Der
Spannbiigel wird in einer Aussparung im An-
lagenbrett versenkt. Somit kann unter dem An-
lagenbrett eine Zugleder befestigt werden, die
am Bugel mit etwa 1,5 kp angreift. Auf der an-
deren Seite des Biigels wird der Fahrdraht nur
eingehingt.

Eine weitere Moglichkeit des Abspannens gibt
Abb. 13 wieder. Dazu muB der zu spannende
Fahrdraht seitlich von der Gleismitte abgezogen
werden. Die Spannvorrichtung findet in neben
dem Gleis stchenden Gebdauden (z. B. Stellwerk),
hinter Stiitzmauern usw. Platz. In meinem Bei-
spiel steht sie hinter der Frontmauer eines Tun-
nelportals. Dazu habe ich in die Mauer zwei
kleine Locher gebohrt und die Fahrdrahtenden
durchgeschoben. Die Spannvorrichtung, die aus
einem Lagerblech und einem Winkelhebel be-
steht, ist dahinter auf dem Anlagenbrett festge-
schraubt. Unler dem Anlagenbrett befindet sich
eine Druckfeder, die iiber ein Stiick Draht am
Winkelhebel angreift und dadurch den Fahr-
draht spannt. Nach Fertigstellung des Gelandes
ist von der Spannvorrichtung nichts mehr zu
schen.
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Abb. 1

Vorbild die Vorkriegs-AusfUhrung der Lok mit den groBen Windleitblechen

Seit seiner Lehrzeit im 16. Lebensjahr baut Herr
Strasser, Salzburg. Lokmodelle in Grife 0. Zuniichst
entstanden je eine E I8 und E 44 der DB und ecine
Dampilok 214 (1'D2') der UBB. Mit den Bastelfdhig-
keiten wuchs auch die Selbstkritik und so wurden
seine _Erstlinge” eines Tages verschrottet und durch
eine neuve E 44 und eine 1040 der UBB (Bo + Bo)
ersetzi. Darauf folgten die hier vorgestellien Fahe-

Abb, 2 u. 3.

(jetzt: 232) und des ,Glasernen Zuges" der DB reprasentiert.

Die 0-Modelle

eines Lokfiihrers

Die neuzeitliche Zugférderung wird durch die Modelle der V 320

Mit 58,5 cm LGP ein imposanter Brocken: das 0-Modéll der 1'E 1’ h3-Giiterzuglok der BR 45 mit finfachsigem Tender. Herr Strasser wihite als

zeuge; z. Z1. ist eine 1020 der UBB (DB 19) im Bau.
Fiir jedes Modell wurde ein kompletier Bauplan in
Heftumiang erstellt.

Herr Strasser besitzt keine Anlage, lediglich cine
Probestrecke zum Testen von Laufeigenschaften und
Zugkraft seiner Modelle. Da ihm jedoch der Modell-
bau viel Freude machi, kann er dieses Manko” ver-
schmerzen




An Anlagen-Teilstiicken habe ich bis jelzt
eine Giiterverladung und einen Schmalspur-
bahnhoi fertiggestellt; im Bau befinden sich
z. ZI. eine WeichenstraBe filr die Gilterverla-
dung sowie ein Dampflok-Bw. Die GrdBe der
Teilstiicke ist aus den Gleispldnen (Abb. 3 und
4) zu eninehmen. Der Unterbau ist in kom-
binierter Rahmen. und Plattenbauweise gefer
tigt (Dachlatten, PreBspan und Sperrholz). Das
Geldnde besteht aus Zeilungspapier mil einem
Gipsiiherzug, das Gel@ndebau-Material fast aus
schlieBlich aus Preiser-natureal-Artikein. Die
Gebdude stammen von verschiedenen Firmen;
z. T. mubBten sie allerdings durch Umbau ver-
gréBert werden (wie z. B. der Faller-Gasthol
auf Abb. 6). Alie Lampen stammen von Brawa;
als Bidume verwende ich nur die ,GroBen* von
Heki, die neben ihrer Preiswiirdigkeil sehr na-
turgetreu aussehen

Zum Gleismaterial: Die Normalspurschienen
stammen aus Japan (Shinoharsm) und haben

1,8 mm hohe Profile. Es Ist unglaublich, wie
der vorbildgelreue Eindruck der Gleise durch
diese niedrigen Profile steigl; wenn man ein-
mal bei diesen Gleisen angelangl ist, mag man

A Abb. 1. Das kleine Jouef-
Bahndienstfahrzeug (Kata-
log-Nr. 762) trégt an der
Rickseite eine Plattform far
Material-Transport. Es |48t
sich in der Tat ohne groBen |
Aufwand in einen reizenden
Free-lance-Turmtriebwagen
umbauen (und kann in der
BRD uber die Firma Schi-
ler, Stuttgart, bezogen wer-
den)

Abb. 2. Der OBB-Turmlrieb-
wagen X 532.26 mit seinem
beigestelliten Anhanger, der
bei groBeren Einsatzen die
verstarkte Mannschaft be-
{ordert
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keine 2,5 mm-Schienen mehr sehen. Als Wei
chen verwende ich Old-Pullmann-Bausdtze und
Fertigweichen der Fa. Shinohara, die aber
wegen der griferen Radien und schwilicheren
Neigungen besser [dr die Strecke geeignel
scheinen. (Die Gleise fiir die Schmalspurbahn
stammen ausschlieBlich von Peco.) Alle Gleise
liegen aul 4 mm-Korkstreifen und sind mil einer
Heki/Heimu-Schottermischung eingescholler!

Dem niedrigen Schienenprolil entsprechend
riste ich die Wagen mit den bei einigen Fach
geschdlten erhdltlichen RP 25-Radsdizen aus;
die Rdder meiner Lokmodelle habe ich bei der
Fa. Schiller in Stutigart abdrehen lassen. (Uber
die Zusammenhdnge zwischen 1.8 mm-Schienen
und RP 25-Radsdlzen s. MIBA 11/67 und 4/70!
D. Red.)

Nebenbei werden — wie bereils erwdhni —
naliirlich auch die Fahrzeuge selbst verbesser!,
80 z. B. mit Federpullern, Lampen, maBstéiblich
richtigen Vorlaufachsen und richtigen Windleit-
blechen ausgeriistet. Aufl diese Weise verkilrze
ich mir die Wartezeit, bis — holfentlich bald!

- geniigend Platz fir den Aufbau einer Anlage
zur Verlfiigung steh!,

Nachtrag zum Bauplan in Heft 7/71

UBB-Turmiriebwagen

1. Free-lance-Modell

Als kleine Erglinrung zum Bauplan des Herrn Ing.
Schneider noch ein Bild dieses OBB-Turmitriebwagens
mit Anhlinger! Beide Fahrzeuge sind creme/rot lackiert.

Die zweite Auinahme zeigt ein kleines Fahrzeug
der franzisischen Firma Jouef. das 23.50 DM (incl
eines Niederbordwagens) kostet und gelb/rot lackiert
ist. Es licBe sich m, E. mit einfachen Mitteln zu cinem
Free-lance Turmtricbwagen umbauen - eine Miglich-
keit. die sich besonders filr einen noch ungelibten
Bastler anbietet

A. Ackermann, Glarus/Schweiz




2. Spur 0-Modell

Auch Herrn Rudolf Lustig aus Wien hat es der
Turmtricbwagen angetim — er baute ihn im MaBstab
1: 45 0 nach Originalplinen in allen Einzelheiten
nach. So lassen sich u. a. alle Tiiren und die Deckel
der Werkzeugklisten Offnen, und auch die Arbeits-
biihne ist voll funktionsfihig! Im iibrigen mbgen die
Bilder filr sich sprechen!

> Abb. 1. Das fertig lackierte Spur 0-Modell des
OBB-Turmtriebwagens

Abb. 2. Das ,Rohmodell” des 0-Turmtriebwagens
laBt die Einzelheiten und Feinheiten besser er-
kennen

A Abb.3. Sehr akurat hat
Herr Lustig u. a. auch bei den
zweifelsohne nicht gerade ein-
fachen Dachaufbauten mit
Stromabnehmer und Arbeits-
bihne gearbeitet

Abb. 4. Das gleiche gilt ,na-
tiirlich" auch fur das fein aus-
gefihrte Fahrgestell, das fast
volistandig aus Messingprofi-
len und -blechen entstand

Auflosung des Silbenréatsels von Seite 335

6. Spei - se - was - ser

7. Ran - gier - bahn - hof
8. Bau - rei - he

9. Koh - len - staub

Diese Buchstaben ergeben richtig geordnet
— ebenso wie die dbriggebliebenen Silben das
n Losungswort: Miniaturbahnen

1. Bun - des - bahn 10=n 10. Kon - troll - zif - fer 3=n
2. Strek - ken - nelz 2=1 11. Lo - ko - mo - ti - ve 5=m
3. Lauf - ach - sen 9= 12. Si - gna - le 2=j
4. Hum - boldt 1=h 13. Was - ser - ka - sten 6=r
5. Gue - ter - zug 8=u 14. Lo - kal - bah - nen 4=a

4

9

1
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FahrstraBengesichertes und ausgeleuchtetes

DI'-StB"pUIt auf Relais-Basis

fiir das Mérklin-System
(Schaltschema)

von Lothar Weigel, Geilenkirchen

1. Vorbemerkungen

In den letzten Jahren werden neben elektri-
schen Steuerelementen (elektromagnetische Re-
lais, Reed-Relais [SRK], Herkon-Relais usw.)
immer héaufiger thermiache (Bimetallschalter)
und elektronische (Transistoren, Dioden usw.)
Bauelemente als Steuerorgane im Modelleisen-
bahnwesen verwendet. Die moderne Stromrich-
tertechnik ermdglicht Mehrzugsysteme, die vor
einigen Jahren noch undenkbar gewesen wéren
(beispielsweise das bekannte ROT-Zugsystem).
Neben den genannten elektrischen und elektro-
nischen Steuerungen testet man zur Zeit auch
Tonfrequenz-Steuerungen, wie sie u. a. im
Wendezugbetrieb der DB Anwendung finden.
.In der MIBA, aber auch in anderen einschlédgi-
gen Zeitschriften und Magazinen, nimmt die
Beschreibung von Schaltpldnen, die auf der
Grundlage neuester Erkenntnisse aufgebaut
sind, m. E. einen immer gréBeren Raum ein.

Trotz der sich anbahnenden neuen Entwick-
lung kann man — jedenfalls zum jetzigen Zeit-
punkt — nicht auf die herkdmmlichen elektri-
schen Schalter und Antriebe verzichten, weil
sich bewegliche Teile, wie sie z. B. Antriebe

fir Formsignale, Weichen und Schranken dar-
stellen, nur elektromagnetisch oder elektromo-
torisch steuern lassen (Elektromotorische An-
triebe sind im Modelleisenbahnwesen selten
und seien hier nur vollstandigkeitshalber ge-
nannt). Die Elektrik und Elektronik lassen sich
im allgemeinen gut miteinander verbinden. Den-
noch sollte der Laie mit elektronischen Bau-
teilen sparsam umgehen, da ihre Schaltungs-
weise zumeist recht kompliziert und zum Teil
aufwendiger ist als bei Elementen der Eleklrik.
Herr V. Gagsch bewies das in Heft 8/71 in sel-
nem Aufsatz ,Modellbahn-Elektronik — kritisch
betrachtet” an einigen recht anschaulichen Bei-
spielen. In ahnlicher Weise &uBerte sich auch
Herr L. Glathe in Heft 6/71, Seite 403. Auch der
Verfasser ist der Meinung, daB nicht alles Neue
fiir den Modelleisenbahner unbedingt rationell
Zu sein braucht; dariber hinaus ist er der An-
sicht, daB automatischer Zugbetrieb nur dann
Sinn hat, wenn sich die Automatik auf die Fahr-
straBen-Sicherung beschrankt. Vollautomatische
Bahnen engen den Spielraum eigener Initiative
stark ein und sind fiir den Modellbahner meist
nur so lange interessant, bis die angestrebte
Automatik wirklich funktioniert.
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Abb. 1.
Stellpult angeschiossenen Bahnh&fen A und B sind
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Oben: Auf dieses Gleisplan-Beispiel fir einen eingleisigen Streckenabschnitt mit zwei an das Dr-
samtliche Schaltzeichnungen dieses Artikels bezogen.

Gl bedeutst Gleis; die Weichen sind mit W und die Signale mit den Buchstaben A—J gekennzeichnet: H und

J sind zugbetétigte Blocksignale.

Unten: So sieht das Gleisbild dieses Abschnittes auf dem Dr-Stellpult aus, wobei die hellen Felder die
ausleuchtbaren Abschnitte darstellen. Drucktasten sind mit Dr, Kontroll-Lampen mit L bezeichnet.




2. Dr-Stellpulte allgemein

Ober die Funktion und den Aufbau solcher
Stellwerke wurde in den letzten Jahren bereits
so viel geschrieben, daB eine ausfiihrliche Be-
schreibung an dieser Stelle entfallen kann®).
Nur soviel fir heute (zum besseren Verstand-
nis des Nachfolgenden):

Auch bei der DB erfolgt die Gleisfrei- bzw.
Besetzt-Meldung durch den Zug selbst iber
Schienenrelais oder Achszédhler, die wiederum
ihre, Informationen {ber den jeweiligen Be-
triebszustand eines Gleises an das Gleisbild-
stellwerk weitergeben. Dort werden nun diese
Informationen nicht nur optisch auf den Gleis-
bildstellpulten angezeigt, sondern gleichzeitig
die erforderlichen Abhdangigkeiten zwischen
Weichen- und Signalstellungen und den ver-
schiedenen FahrstraBen hergestellt; so wird z.
B. die Freigabe eines bereits besetzten Gleis-
abschnitts flr einen anderen Zug verhindert.
Ein besonderes Merkmal ist weiterhin die Tat-
sache, daB aus Sicherheitsgrinden zur Um-
stellung z. B. einer Weiche immer zwei Tasten
betatigt werden miissen, nimlich die betref-
fende Einzeitaste und eine Gruppentaste. Damit
werden Fehlschaltungen durch das zuféllige
Berlihren einer Taste ausgeschlossen. Kurz zu-
sammengefaBt sind die vier wichtigsten Cha-
rakteristika der Dr- (= Drucktasten) Technik:

1. Optische Rickmeldung des jeweiligen Be-
triebszustandes von Weichen, Signalen und
Gleisabschnitten in das Stellwerk.

2. Gegenseitige Abhangigkeit von FahrstraBen,
Weichen- und Signalstellungen.

3. Weitgehende Vereinfachung (und damit er-
heblich geringeres Sicherheitsrisiko) des
Stellvorganges durch Gruppenschaltungen,
d. h. die gleichzeitige Umstellung zahlirei-
cher Weichen etc. zu einer FahrstraBe durch
Betdtigung von ,Start"- und ,Ziel"-Tasten.

4. Aufbau des gesamten Stelltisches nach dem
Baukasten-Prinzip, d. h. Anpassung an je-
des vorhandene Gleisbild ist ohne weiteres
maoglich.

Obertrdgt man die Schalttechnik des Vorbil-
des auf das Modellbahnwesen, so wird deut-
lich, daB man — analog zum GroBbetrieb —
auch hier nicht auf die bekannten Schaltteile
verzichten, sondern versuchen sollte, in etwa
die schalttechnischen Vorgdnge beim Vorbild
nachzuvollziehen. Nach Meinung des Verfas-
sers eignet sich im Modellbahnwesen das Drei-
schienen-Wechselstrom-System (Marklin) am

*) Anmerkung der Redaktion: Uber die Dr-Stell-
pulte des groBen Vorbilds werden wir demnéachst
in einem gesonderten Artikel berichten, und zwar
im Zusammenhang mit dem B a u eines Dr-Stell-
pultes fur die Modellbahn; Interessenten seien in-
zwischen auf die einschlagige Fachliteratur ver-
wiesen. Besonders empfehlen wir hier (da auch
fur Laien verstandlich geschrieben) den Aufsatz
.Das Gleisbildstellwerk" im Marklin-Magazin 4/71
und die Lektire von S. 70 ff in ,Tempo 200" von
R. R. Rossberg

sssassesas Jtromleltung sogenannter Lichistres

OtromrUckleitung sur C-Buchee Trafo

Fahratrom
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&run

®

#eichenanschluase

= gerade

= | rund

i Stromeuleltung Helals und Welchen
hienen

ek b Pahrachlenenlrennung

-l e — Stromachlenentrennung

1T Schultgleis

Abb. 2. Zeichensrklarung fir die in Abb. 1=7 ver-
wendeten Symbole. Besonders wichtig flir das Ver-
standnis der Abb. 7: der Unterschied zwischen Fahr-
schienen- und Stromschienen-Trennung!

besten fir die fast vorbildgerechte Nachbil-
dung von FahrstraBen-Sicherungen iber Dr-
Stellwerke (StromriickfiGhrung Gber die Fahr-
schienen und Zusammenschallung der O-An-
schiisse aller Trafos, Verwendung der Fahr-
schienen als Schalt- und Rickmeldungsele-
mente, einheltliches Stromsystem fir Fahr- und
Schaltstrom). Im folgenden mdchte der Ver-
fasser an Hand eines einfachen Beispieles die
Mdoglichkeiten aufzeigen, die dieses Strom-
system fir den Aufbau eines relativ fahrstra-
Bensicheren Dr-Stellpultes mit den herkémm-
lichen Mitteln bietet. Das zu beschreibende Bei-
spiel stellt ein Dr-Stellwerk mit zentralem Cha-
rakter (Steuerung zweier Bahnhdéfe) dar.

3. Die Ausleuchtung der FahrstraBen-
markierungen

Fir das zu erlauternde Beispiel eines Dr-
Stellwerkes fir Modellbahnen soll der in der
Abb. 1 gezeigte Gleisplan dienen, Aus dem
Plan ist zu ersehen, daB zwei Durchgangsbahn-
hofe A und B mit einer eingleisigen Strecke
verbunden sind. Die Signale H und"J stellen
Blocksignale dar, die automatisch vom fahren-
den Zug aus gesleuert werden und wie beim
Vorbild als Grundstellung .Freie Fahrt* (Hp 1)
anzeigen. Somit kann fir das Gleisbild auf dem
Stellpult dieser Abschnitt vernachléssigt wer-
den. Die zu den Hauptsignalen gehbrenden
Vorsignale wurden nicht mitgezeichnet, weil
sie in der Regel mit den Hauptsignal-Stellun-
gen gekoppelt sind. Um in allen Teilen vorbild-
gerecht zu bleiben, soliten als Signale nur
Lichtsignale verwendet werden.

Die Abb. 3 zeigt das Schaltbild der Lampen
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Abb. 3. Das ist quasi der erste Schritt: Schaltbild fiir die Gleisbild-Ausieuchtung der FahrstraBen-Anzeige

und die Gleisbesetztmeldung. Wohin die Loiluneg'on n, o und p flhren, geht aus der Abb. 6 hervor. Der mit

einem Z gekennzeichnete Ausschnitt bei den

nochmals vergroBert wiegergegeben. Achtung:
ololu:rolnd’mlrs%\o Laien — erst nach bzw g?ei

standlich!

zur Ausleuchtung der FahrstraBen auf dem
Gleisbild, wobei die stark ausgezogenen Linien
auf das Grundprinzip der Ausleuchtung hin-
weisen. In jedem ausgeleuchteten Streckenteil
befinden sich weiBe und rote Lampen. Die wei-
Ben Lampen zeigen die FahrstraBenstellung an
und die roten die Gleisbesetztmeldungen. Um
das Prinzip der FahrstraBenstellung besser er-
lautern zu kdnnen, wurde eine Ausschnittzeich-
nung aus dem Plan der Abb. 3 angefertigt, die
dieses Prinzip verdeutlicht. Danach liegen die
weiBen Lampen der Bahnhofsgleise an den
Woeichenrickmeldungskabeln (Abb. 4).

Dile Weichenriickmeldungen lassen sich bei
Maérklin-K-Gleisen relativ einfach erreichen. Man
trennt an zwei Stellen die Backenschienen der
Weichen dort, wo die Weichenzungen anlau-
fen. Damit schatft man eine sogenannte Kon-
taktschiene. Den Kontakt stellt die Weichen-
zunge her, sobald sie an die Backenschiene an-
schlagt. Im Beispiel der Abb. 4 leuchten des-
halb die weiBen Lampen des Gleises Gl 2 bis
zur Mitte des Bahnsteigs auf. Die Lampe fir
das an die WeichenstraBe anschlieBende freie
Streckenstick wird direkt an den O-Leiter des
Trafo angeschlossen; sie leuchtet dauernd. Der
Vorteil dieser Schaltung ist, daB man genau
sehen kann, ob die Weiche tatsdchlich ange-
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nfahrweichen des Bahnhofs A (vgl. Abb. 1) ist in Abb. 4
Alle Schaltzeichnungen und -funktionen sind — nicht nur fir
chzeitig mit dem grundlichen Studium des Haupttextes ver-

laufen ist. Als Nachteil sei erwahnt, daB auch
die andere FahrstraBe, die an der Weiche an-
geschlossen ist, aufblinkt, wenn ein Zug die
Weiche Uberfahrt. In Abb. 5 ist eine Maérklin-
Weiche der M-Serie gezeigt, die der Verfasser
auf eine Rickmeldungseinrichtung obiger Bau-
weise umgerustet hat. Auch bei dieser Gleisart
trennt man die Schienen, biegt aber die Metall-
haltelaschen auf und entfernt die abgesagten
Schienenstlicke aus der Halterung. Um keine
groBe Hohendifferenz gegeniber den weiter-
fihrenden Schienen durch eine allzu starke |so-
lierung zu erhalten, werden die Haltelaschen
abgebrochen, eine dinne Kunststoffolie auf das
metallene Gleisbett als Isolierung geklebt und
darauf die zuvor entfernten Schienenstlicke mit
Stabilit oder einem #hnlichen Klebstofi wieder
befestigt. Ein an die isolierten Schienen geléte-
tes Kabel stellt die Verbindung zu den Melde-
lampen her. Die roten Meldelampen schlieft
man ebenfalls an isolierte Schienensticke, die
bei K-Gleisen auch durch Trennen (Durchsigen)
der Schienen hergestellt werden kénnen. An
die nicht isolierten Schienen werden dann das
Kabel des O-Leiters und an die getrennten
Schienen das Kabel fiir die rote Meldelampe
angeschlossen. Die Metallrader und die nicht
isolierten Achsen der Marklin-Fahrzeuge bilden




einen Kontakt zwischen den beiden Schienen,
so daB beim Befahren der isolierten Gleise die
roten Lampen aufleuchten (Kontaktschienen flr
M-Gleise schafft man sich entweder nach oben
beschriebener Methode oder nach dem Beispiel
in Heft 11/63 _Marklin-Kontaktgleise — haus-
gemacht”). Man solite aber aus jedem Gleis-
stiick nur einen kurzen Teil herausnehmen und
mehrere solche Kontakigleise zu einem langen
Kontaktstiick hintereinander schalten.

Die Anschlisse der Signalkontrollampen
wurden aus den Schaltplanbeispielen herausge-
lassen, um die Plane ubersichtlicher zu halten
Die entsprechende Signallampe wird einfach
mit der dazugeh&rigen Kontrollampe {ber ein
Kabel verbunden.

4. Die Sicherungseinrichtungen

Ein Dr-Steliwerk zeichnet sich aber nicht nur
durch die Ausleuchtung der FahrstraBen aus,
sondern ebenso durch weiterg Sicherungsein-
richtungen. In der Abb. 8 ist ein Schaltplan-
ausschnitt des Bahnhots A fir weitere Sicher-
heitsmaBnahmen aufgezeigl. Diese Sicherungen
sowie das Zusammenspiel der einzelnen Relais
und Drucktasten sollen an Hand eines Zuglauf-
beispiels erlautert werden. Bei der Ausfahrt
eines ersten Zuges — z. B. aus Gleis Gl 2 —
soll vorausgesetzt werden, daB das Relais R,
auf .Ein“, das Relais Ry auf der im Plan ge-
zeigten Stellung und alle dbrigen Relais auf
.Aus” stehen. Durch gleichzeitiges Driicken der
Taster Dr 1 und Dr 3 wird einmal (ber die Lei-
tungen c und b die FahrstraBe gestellt und zum
anderen das Relais R, auf _Ein". Somit ist der
Stromdurchgang zum Signaltaster A freigege-
ben. Das Signal kann Uber die Leitung f auf
Hp 1 gestellt werden. Damit wird aber gleich-
zeitig das Relais R, auf ,Aus” gestellt. Jetzt ist
es nicht mehr moglich, eine der drei Fahrstra-
Ben zu stellen, weil der entsprechende Strom-
kreis unterbrochen wurde. Die Leitung ist an

Abb. 5. Eine geméB Abb. 4 umgebaute Mérklin-M-
Weiche mit Kontaktschienen — die Trennschnitte
sind deutlich zu erkennen — und der Attrappe eines
Weichenantriebs, wie er bei Bahnhdfen mit Dr-Stell-
pulten Gblich ist.

die Relais R4 und R B (Abb. 7) angeschlossen,
die die Bahnstromzufuhr der freien Strecke re-
geln (hierauf wird im folgenden noch beson-
ders eingegangen). Der Zug hat sich in Bewe-
gung geselzt und (berfdhrt das Schaltgleis 12
(Abb. 7). Ober diesen Schaltkontakt werden das
Signal B auf Hp 0 und das Relais R;, auf ,Aus"
gestellt. Wie schon eingangs erwahnt, sollen
die Blocksignale auf Hp 1 stehen, so daB der
Zug ohne weiteres in den zweiten Blockab-
schnitt einfahren kann. Das Schaligleis 18 schal-
tet das Relais R, auf .Ein". Jetzt kann auch
erneut eine WeichenstraBe im Bahnhof A beim
Druck auf die entsprechenden Tasten in die
gewiinschte neue Richtung einlaufen. Die Taste
Dr 6 schaltet das Relais Ry, das Relais Ry und

aus dem Schaltbild der Abb. 3
fur die Weichenrickmeldung.

Die Backenschienen der Weiche
sind dort, wo die Weichenzun-
gen anlaufen, an zwei Stellen
T W %etrenm. Den Kontakt stelit die

eichenzunge beim Anlaufen an
die Backenschiene her. Die ent-
sprechenden Lampen leuchlen
dann auf dem Gleisbild des Dr-

ﬁ' Abb. 4.  Schaltplan-Ausschnitt
7%*

. T—
2] i I T— der Obersichtiichkeit wurden die
\* Anschlisse fur die Stromzufuhr
der Lampen (sog. Lichtstrom)
weggelassen.

E— SR sy~ [ Stellpultes (oben gestrichelt
= ——"/_- e - “‘_wf_EE- symbolisiert) auf. Aus Griinden
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Abb. 6. Der niichste Schritt: Schal
Emd(tlsm fir die FahrstraBen- u
eitu

lan-Ausschnitt des Dr-Stellpultes mit den Sicherheitsrelais (R) und den
Signaleinstellung (Dr 1—6 bzw. A-D). Die Bedeutung
ist der Abb. 2 zu entnehmen: die Anordnung der Drucktasten auf dem Gleisbild-Stelltisch zeigt

der verschiedenen

Abb. 1. Die Taste Dr 5 liegt spiegelbildlich zur Taste Dr 1 (zur Funktion dieser Tasten siehe Haupttext, Ab-
schnitt 4 ,Die Sicherungseinrichtungen”). Fir den rechlen Teil des Bahnhofs kénnen fiir die Schaltungen
entweder die Tasten Dr 2, Dr 3 und Dr 4 durch weitere Kontakte ergéinzt werden oder man richtet neue

Tasten Dr 2.1, Dr 3.1 und Dr 4.1 ein.

das nicht eingezeichnete, dem Relais Ry, gleich-
gestellte Relais des Bahnhofs B. Durch die Be-
tatigung dieser gesonderten Ausfahrtaste wer-
den (ber die oben genannten Relais das Ein-
fahrsignal des Bahnhofs A und die Ausfahr-
signale des Bahnhofs B blockiert. Die Kontroll-
lampen L1 und L2 zeigen die Stellung des
Relais R, an. Als eine zusatzliche Einfahrt-
sicherung sind die Relais R,-, gedacht; sie
blockieren die Taste des Einfahrsignals D,
wenn alle drei Gleise besetzt sein sollten, und
sind Uber die Kabel n, o, p an die jeweiligen
Kontaktgleise angeschiossen. Als Relais kon-
nen einfache Schaltrelais verwendet werden;
sie sollten aber alle tunlichst mit einer End-
abschaltung versehen sein, damit sie keiner
Dauerbelastung ausgesetzt sind, wenn einmal
ein Zug auf einem Schaltgleis stehen bleiben
sollte. AuBerdem funktionieren die Signaltasten
bei diesem Schaltplan nur dann, wenn eine
WeichenstraBe gestellt wird. Es sind also vor
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jedem Zuglauf die FahrstraBentasten zu betati-

gen.

Uber die Schaltungsprobleme einer zweiglei-
sigen Strecke und eines gréBeren Bahnhofs mit
FahrstraBenkreuzungen soll erst in einem spé-
teren Aufsatz berichtet werden.

Das Grundprinzip des Streckenschaltplanes
der Abb. 7 beruht auf dem im Heft 13/65 in der
Abb. 2 vom Verfasser erlduterten Schaltplan
fiir die Fahrstromtrennung beim Wendezugbe-
trieb. Die gezeigte Lage der Trennstellen hat
nicht nur beim Wendezugbetrieb Vorteile, son-
dern dient auch dem Betrieb in Doppeltraktion
oder mit Schiebeloks, da der gesamte zwischen
zwei Blocksignalen liegende Streckenabschnitt
von der jeweiligen Signalstellung beeinfluBt
wird. Beim Verlegen von Oberleitungen bietet
sich bei diesem System eine Einsparung von
Streckentrennern an. Dariiber hinaus kann vor
den Bahnhtfen und in der Héhe der Block-
signale die Trennung durch echte Strecken-



trennungen (siehe Heft 4/71, ,Grundziige der
Bahnstromversorgung bei der DB*) erfolgen.
Auch dieser Schaltplan soll kurz an Hand
eines Zuglaufbeispiels erlautert werden. Ange-
nommen, es soll ein Zug aus Gleis Gl 3 des
Bahnhofs A ausfahren, so treten erst einmal
die Funktionen der FahrstraBenstellungen und
Signalstellungen in Aktion. Mit der Hp 1-Stel-
lung des Signals C werden gleichzeitig Gber die
Leitung m das Relais R 4 auf Fahrstromdurch-
gang und das Relais R8 auf Stromunterbre-
chung gestelit. Uber das Schaltgleis 10 (kurz
vor der Trennstelle)} wird das Relais R9 ein-
geschaltet. Das Schaltgleis 14 (vor dem Signal
H unter Beriicksichtigung des Bremsweges)
schaltet R9 aus. Der Zug fahrt aber trotzdem
weiter, weil das Signal H auf Hp 1 steht und so-
mit Strom in die Trennstelle iber das Signal-
relais einflieBen kann. Das Schaltgeis 15 (kurz
vor der Trennstelle) schaltet R5 ein und das
Schaltgleis 18 (mindestens eine /max. Zuglénge
hinter der Streckentrennung) stellt das Signal
H auf Hp 0. Ein nachfolgender Zug muB vor
dem Blocksignal so lange warten, bis die Ab-
schnitte T6 und T7 frei sind. Das Signal G
steht auf Hp 0. Das Schaltgleis 20 stellt R 5 aus.

Somit wird die Trennstrecke T 6 weder (ber G
oder R5 noch {ber RB8/J mit Fahrstrom ver-
sorgt: Der Zug hélt. Nach der Hp 1-Stellung des
Signals G fahrt der Zug je nach Weichenstel-
lung in Gleis 1 oder 2 des Bahnhofs B ein.
Schaltgleis 22 bzw. 25 stellt das Einfahrsignal
G auf Hp 0 zurick. Es sei noch erwihnt, dag
dle Trennstrecken T4 und T7 direkt an die
Fahrstromleitung angeschlossen werden soll-
ten.

Selbstverstandlich kann das Streckennetz
auch mit der-herkdmmlichen Fahrstromtrennung
vor den Signalen aufgebaut werden. Dann ent-
fallen die zusétzlichen Relais sowie die Schalt-
gleise bis auf 3, 6, 13, 18, 19, 22 und 25. Er-
gédnzt man das Signal D durch eine Langsam-
fahrstellung Hp 2 fiir die Einfahrt in die Gleise
Gl1 und GI 3, ist eine weitere Taste D: not-
wendig.

Soviel also zur Ausleuchtung und Fahrstra-
Bensicherung bei einem Dr-Stellpult; der Ver-
fasser wollte in erster Linie verdeullichen, daB
+herkdbmmliche" Relals bei derartigen Schaltun-
gen nachgerade unentbehrlich sind, obwohl na-
tirlich noch weitere (elektronische) Sicherungen
vorgesehen werden kénnen.

Abb. 7. Auf den ersten Blick zwar etwas verwirrend, aber wenn man die vorausgegangenen Schaltungen

und den Haupttext .
Signal- und

epackt” hat, kommt man bald dahinter: Das ist der Strecken-
usatzrelais fir die — bisher unberiicksichtigte — Fahrstromversorgung. Aus Grinden der
Obersichtlichkeit sind auch hier die Stromzufuhrungsleitungen
Schaltbilder der Signallampen. Die Zuordnung der mit den kleinen Bu

altplan mit den

wogdglatassen. das gleiche gilt fir die
staben gekennzeichneten Leitungen

ergibt sich im Vergleich mit Abb. 6. (Bzg!. der zahireichen Schaltgleise s. S. 275 in Heft 4/72)
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Abb. 1 u. 2. GroBer Trubel herrscht am Marktplatz von Preisingen

stande aufgeschlagen werden und gar mancher nutzt diese gunstige Gelegenheit zu einem ,Tratsch
die letzten Neuigkeiten. Dieweil belrachten ein paar Touristen interessierl den allehrwirdigen Staditurm

oder die nicht weniger alten

Fachwerkhauser (allesamt! aus abgewandelten Faller-H&usern entstanden)

wenn einmal wochentiich die Verkaufs

uper




Wiarkttag

in Preisingen
»Schnappgeschossen” auf dem diesjahri-
gen Preiser-Messe-Motiv

Schan beinahe _traditionsgemaf” sollen auch in
diesem Jahr wieder einige Fotos vom Preise:-Messe
Motiv gezeigt werden. Nicht ruletzt natiirlich auch
wegen der wahrhaft meisterlichen Ausgestaltung
bis in das kleinste Detail fiir die wieder Herr
Preiser jun. veraniwortlich zeichnet)., Und das
wie wir erfabren haben. zumeist in aller Eile am
letzten Abend vor der Messe. AuBlerdem ist jedes
mal (eben auch _traditionsgemif™) ein ganz be
sonderes _Schmankerl” versieckt. das auf den
ersten Blick gar nicht zu entdecken ist. Aber nicht
nur deshalb sollte man die Motive jin aller Ruhe
und sehr genau betrachien

.

I°h
L]
1A

A

Nev im M+F-Einzelfeile-
Programm. ..

. . . sind unter anderem diese abgebildeten Heiz-
schiiuche aus feinem MessingguB, mit denen
das Finish diverser HO-Modelle auf einfache Art
und Welse noch verfeinert werden kann. AuBer-
dem ist jetzt auch ein sehr sauber gearbeiteter
Pantograph nach einem SBB-Vorbild (ebenfalls fir
H0) sowie eine Platle Riffelblech (48 x 140 mm) er-
héltlich. Das Besondere an diesem Riffelblech ist, . 1

Abb. 3. Die Angler am
Stadtbach dagegen fin-
den ihre Beschaftigung
viel interessanter — ob-
wchl es ganz in ihrer
Nahe etwas zu entdek
ken gibt

Abb. 4 denn ohne
Zweife! hat die altrak-
tive Patientin den Dok-
tor so nerviés gemacht
daB er glatt vergessen
hat, das Fenster 2zu
schlieBen!

-

daB es nicht geprigt, sondern gedtzt ist und da- '
durch eine besonders flache und feine Struktur
aufweist.



Spezial-StraBenfahrzeuge aus Industrie-Modellen

von Max Lohrmann, Augsburg

Vorwort der Redaktion:

Obwohl die hier vorgesteliten Spezial-StraBen-
fahrzeuge des Herrn Lohrmann fast ausschlieflich
in den Feuerwehr- bzw. Unfallrettungs-Sektor ge-
héren, ist es sicher fir viele Leser interessant zu
erfahren, wie man handelsiibliche Wiking-Fahr-
zeuge o, & abandern bzw. zu vollig neven Model-
len .ummodeln® kann; die Ausfihrungen und Er-
|auterungen des Herrn Lohrmann sind also mehr
als Anregung fur eigene Umbauten und quasi
exemplarisch tir &hnliche .Operationen“ zu ver-
stehen. Andererseits stellen sie gewissermaBen
einen Nachtrag zu unserem Feuerwachen-Artikel
in Heft 4/72 dar; denn wer sich etwa mit dem Ge-
danken triagt, eine derartige Feuerwache nachzu-
bauven, wird einige der hier abgebildeten Feuer-
wehr- und Unfallrettungs-Fahrzeuge vielleicht als
hachst effektvolle  Staffage” bogri.aﬂer,

w Abb. 1. Technischer Unfall-Rettungswagen mit
Unterflurbihne: Das Scania-Fahrgestell (WM 53)
braucht hier lediglich mit einem Trittbrett von
« WM 82n versehen zu werden. Der Aufbau stammt
von einem entsprechend geanderten Big-Plastics-
Feuerwehr-Modell. Die Gelenkblhne kommt von
einem Hot-Wheels-Kleinhubsteiger, dessen Ober-
arm, wie auf dem Bild ersichtlich, mit einem Majo-
rette-Gelenkoberarm verlangert werden muB. In
Fahrstellung befindet sich der Korb am Heck, wo
auch die Aufstiegsleiter angebracht ist.

P Abb. 3. Kranwagen 9 to (links)
und 12 to (KW 9, KW 12): Beide
Krane werden auf Sattelzugma-
schinen aufgebaul. Der Kranaul-
bau 9 to (links) stammt vom WM
(= Wiking-Modell)-Kran 42 a,
wahrend der 12 to-Kran (alter
Demag-Kran) auf einen nachge-
bauten Aufbau konstruiert ist,
wozu der Unterbau des Demag-
Krans verwendbar ist. An sei-
nem HeckabschluB lassen sich
doppelspurige Abstitz-Laufrol-
len (62r) und eine Spillwinde
(2 halbierte Seilfuhrungsrader
von Mastkappen) anbringen.
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Abb. 2. Gelenkbihne 30 m (GB 30h): Das in den
richtigen Radstand gebrachte Lkw-Fahrgestell be-
kommt einen Podiumsaufbau mittels groBer Lkw-
Pritsche (umgedreht), deren Bretterrillen plange-
feilt werden. Die Abstitz-Hydraulik kann mit Profil-
teilen (Eisenbahn-Zubehdr) nachgebildet werden.

Der Gelenkaufbau ist aus mehreren Majorette-
Hubsteigern konstruiert, dessen Original-Arme ent-
sprechend verlangert werden. Hier muB aul die
Teleskop-Funktion geachtet werden. Der Korb kann
aus Gitter-Elementen von Plastikzdunen (Eisen-
bahn-Zubehor) gestaitet werden




Meine Spezialfahrzeug-Modelle entstanden fast aus-
nahmslos aus entsprechend abgefinderten Fahrzeugen
von Wiking. Roco-Peetzy u. K. Spezielle Hinweise
rum Bau der betreffenden Fahrzeuge finden sich -
kurzgefaft - in den Texien der jeweiligen Ab-
bildungen: zuvor jedoch noch einige mehr allge
meing Worte zu derartigen Umbauten, Diese Hin
welse diirften sicher auch denjenigen interessieren
der sich nicht ausschlieBlich auf eine bestimmite
Fahrzeugart spezialisieren will, sondem ganz allge-
mein auf seiner Anlage Fahrreugmodelle einsetzen
michte, die bis jetzt noch nicht im Programm der
Zubehin bzw. Modellauto-Industrie enthalten sind

Da taucht zuniichst die Frage nach dem geeignetsten
Klebstoff auf. Ich selbst verwende iiberwiegend den
Wiking-Klcber fiir Plastikteile, aber auch entspre
chende Klebstoffe von Revell oder Humbrol. Fiir gpe
zialklebungen bei Plastikteilen empfiehlt sich dar.
fiberhinaus Trichloriihtylen, allgemein als _Tri" be-
kannt. Andere Materialien als Plastik klebi man am
besten mit .UHU-plus 5 Minuten” (wegen der schnel-
len Abbindezeil); kann mit dem Abbinden gewartet
werden, 1Bt sich auch UHU-plus oder Stabilit ex
press verwenden f

Karosseric-Arbeiten sollten méglichst nicht  mit
_Fremdmaterial” vorgenommen werden, sondern durch

Drehleitern 52 m (links) und 44 m (DL
« 52h, DL 44h): Fir die DL 52h wird ein dreiachsiges
Lkw-Fahrgestell verk@irzt. Der Podiumsaufbau ent-
steht aus zwei WM-Drehleiterpodien (62n). Der Lei-
terpark besteht aus zwei Espewe-Leitersitzen: die
Grundleiter stammt von der Siku-30 m-Metz-Leiter
der Drehstuhl ist eine Kombination von Wiking-
und Siku-Teilen. Die Verlangerung der Leiterteile
muB &uBerst exakt erfolgen (Kleben mit Trichlor-
athylen), um eln einwandfreles Ineinanderschieben
der Elemente zu ermdglichen
DL 44h: Die Verlédngerung der Espewe-Leiterteile
wie vorhergehend, nur hier auf eine Gesamtlange
von 10 cm. Die Grundleiter wird aus der mittleren
Stufe der Siku-Drehleiter gebaut. Von dieser mis-
sen die Sprossen abgesigt werden und durch den
Sprossenboden der WM-Drehleiter (verldngert) er-
setzt werden. Das geschieht durch Aufkleben der
losen Siku-Gelander, pagerecht entsprechend der
Breite der Espewe-Grundleiter. Der Podiumsaufbau
geschieht wie vorhergehend. Beliebiges Zweiachs-
Fahrgestell geeigneter Gewichtsklasse

¥y Abb. 4

Abb. 5. Amphibien-Léschiahrzeuge ALF: Das Grund-
fahrzeug stellt hier der Roco-Alligator, der von
den Schwenkpontons, vom Kran und den seitlichen
Plattenelementen befreit wird. Auf das derant

Jnackte" Fahrzeug kommen neben einem Seiten-
geldnder (Eisenbahn-Zubahor) feuerwehrtechnische
Einrichtungen wie
kanonen oder/und
Pumpenaufbau

kombinierte Schaum/Wasser
weitere Wasserwerfer sowie

A Abb. 6. Kranwagen 60 to (Teleskop
Kran KW 60): Verlangertes Fahrgestell des
Roco-Peetzy-Faun (Nr. 229/230). Die be-
sonders starken Stofistangen stammen von
anderen Militar-Lkws. Die vier hydrauli-
schen Stitzen sind aus dem WM-Ladekran
(50b) und den Stitzpratzen des Rocc-Krans
Nr. 183 konstruiert. Den Kranstuhl bildet
der des Majorette-Hubsteigers. Das drei-
leilige Teleskop (Vierkantprofil) kann aus
Plastik-Profilteilen gebaut werden
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> Abb. 7. Links: Raffinerie-
Sonderidschfahrzeugausdiv
WM-Feuerwehrmodellen

Rechis Olsaug-Wagen
6000 |- Tankkessel von WM
BOh durch einen runden
Zylindertank eines N-Spur-

Kesselwagens ersetzt

entsprechendes Befeilen anderer Karosserieteile. Mit
Plasteline o. &. kann dann _verspachteli” werden:;
komplette Karossen aus Spachtelkitt sind m. E. nicht
ru empiehlen. Profilblechbelige kiinnen mit diversen
matten Stanniolpapieren (aus Zigarettenpackungen)
imitiert werden.

Zum Anstrich der Fahrzeuge kamen iiberwiegend
Humbrol-Farben zur Anwendung. und zwar - in
meinem Fall - meistens Rot bzw. Maitrot (Scarlet).
Zuvor habe ich die Fahrzeuge zweimal mit dem
schnelltrocknenden Humbrol-Mattweift fiir Grundie-

Abb. 8. Links: Ketten-Loschfahr-
zeug fur Flughéfen, gebaut aus
Roco-Peetzy-Modellen. Ein Ket-
ten-Fahrgestell und der Tankauf
bau von Anhénger Nr. 164 werden
passend zusammengesetzi (Mann-
schaftsraum von Zugmaschine Nr
178).

Rechts: Magirus-FLF 3500 (Flug-
hafen-Loschtahrzeug): Fahrgestell
wie WM-Drehleiter. Die Achslager
sind fir die groBere Bereifung er
héht worden

rungen gesirichen. Bei einigen Modellen habe ich
. Tagesleuchtfarbe Rot™ von Graupner gencmmen und
diese zuvor mit .Grundierweifi matt fiir Fluoreszenz
farben” (Humbrol) grundier.

Zum Abschluf noch ein wichtiger Hinweis: Wenn
man Industriemodelle umbaut, sollte man stets be
miiht sein., nur nach authentischen Unterlagen (zu
mindest Fotcs) oder nach Selbstanschauung zu arbei
ten. stait die Modelle mit phantasievollen Accessoires
auszustatten, die den Richtlinien der Indusirie und
der DIN widersprechen

Dieses Ho-Modell der ELINA=LOK Nr. 142 der 8b. L. E. hat Herr Johannes Kroltzsch, Lich, schon

vor mehreren Jahren in .gemischter Bauweise® (Steuerung, Rader, Kupplung und Motor von Fleischmann,
alles andere Selbstbau) geschaffen. Allerdings konnte er es, da keine Original-Zeichnungen vorlagen, nicht

bis ins letzte Detail vorbildgetreu ausfuhren

Dennoch weist das Modell die typischen ELNA-Merkmale aul




Abb. 1.

Lok Nr. 141 der Bb. L. E,, Jdle aus der gleichen Serie wie die Lokomotive 142 stammt, beim Ver-

lassen der Fabrik. Die vollige Ubereinstimmung der Konstruktion mit der Ubersichtszeichnung ist leicht zu

erkennen

(Werkfoto Krauss-Maffei)

‘1'(-h2-Tenderlok Nr.142 der Butzbach-Licher-Eisenbahn

von F. Zimmermann, Berlin

Um das Jahr 1920 bestand bei den deutschen
Privatbahnen erheblicher Bedarf an Lokomoti-
ven, da die vorhandenen Loks groBtenteils
iberaltert waren und mit den stidndig wach-
senden Anforderungen an die Zugleistung nicht
mehr Schritt halten konnten. AuBerdem hatte
man Privatbahn-Lokomotiven bis dahin héaufig
nur als Einzelsticke oder im Rahmen von aus-
gesprochenen Kleinserien gebaut, weshalb bei
Reparaturen die notigen Ersatzieile besonders

gefertigt und angepaBt werden muBten. Der
L rhaltungs und Instandsetzungsaufwand
verursachte mithin auf die Dauer unverhalt-
nismdbBig hohe Kosten. Ein Rationalisierungs-
effekt im Privatbahnbetrieb war deshalb nur
zu erwarten, wenn man sich entschloB, neu zu
beschaffende Lokomotiven weitgehend zu ver-
einheitlichen und ihre Bauteile zu normen. Ahn-
lichen Problemen stand damals ubrigens auch
die eben gegriindete Deulsche Reichsbahn
gegeniiber, die folgerichtig zur Entwidklung der
Einheitslokomotiven schritt. Allerdings durite
man im Privalbahnbereich von den einzelnen
Verwaltungen im allgemeinen keine nennens-
werten konstruktions- und normungstechni-
schen Eigenleistungen erwarten.

Hier ibernahm, im Zusammenwirken mit der
einschlagigen Industrie, der .Engere Lokomotiv-
Normen-AusschuB® (ELNA) die Planungsarbeit
Er entwarf in den Jahren 1919 bis 1926 sechs
Grundtypen von Einheitslokomotiven fur pri-
vate Nebenbahnen, bei denen nicht nur die
Einzelteile bis in die kleinsten Details genormt,
sondern such ganze Konstruktionsgruppen
einer Bauart aul andere Bauarlen iibertragen
worden waren

Es handelte sich um je eine Lok der Achs-
folgen C, 1'C und D, die wahlweise mit 12 oder
14 Mp Achslast geliefert wurden, Die Lokomo-
tiven der 12 Mp-Serie erhielten in der Rei-
henfolge der zuvor genannten Achsfolgen
die Typenbezeichnungen ELNA 1, ELNA 2 und
ELNA 3, widhrend die enitsprechenden 14 Mp-
Loks als ELNA 4, ELNA 5 und ELNA 6 be-
zelchnel wurden. AuBerdem konnten diese Lo-
komotiven, entsprechend dem Wunsch des Auf.
traggebers, mit NaB- oder HeiBdampfkesseln
ausgeristet werden. AuBere Gemeinsamkeiten
aller ELNA-Loks sind die hohe Kessellage und
der lrogformige Wasserkasten unterhalb des
Langkessels. Diese Maschinen wurden von den
Privatbahnverwaltungen allgemein geschétzt
und in relativ hohen Stiickzahlen bestellt, Ge-
Unterschiede, die manche ELNA-Loks
sonst grundsalzlich gleicher Bauart aufweisen
gehen meist auf Sonderwiinsche des jeweiligen
Aultraggebers zuriick. Eine im hier umrissenen
Sinne leicht abgewandelte ELNA-Lokomotive
und zwar der Type ELNA 2, ist die Lok Nr. 142
der Butzbach-Licher Eisenbahn (Bb. L. E.), di¢
zum Gegenstand des folgenden Bauplanes ge-
wihlt wurde. Sie enlstamm! einer von der
Firma Krauss & Comp. A.G. (spdter Krauss-
Maffei A.G.), Minchen, im Jahre 1925 unter
den Fabriknummern 8336 bis 8339 ausgefihr-
ten Lieferung von vier gleichartigen Lokomoti-
ven an das bekannte Kleinbahnunternehmen
Lenz & Co., Berlin. Die auffdlligsten Abwei-
chungen dieser Loks von den geldufigen ELNA-
Konstruktionsmerkmalen sind die Anordnung
des Dampldomes auf dem ersten Kesselschufl
der dahinterliegende flache Speisedom, Pop

wisse
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ventile mit réhrenférmigen Dampfhauben, der
Liftungsaufsatz bayerischer Bauform auf dem
Fihrerhausdach und die aufgenieteten seitli-
chen Zusatz-Wasserbehilter.

Der Bau einer ELNA-Lok der Type 2 als Mo-
dell stellt hohe Anforderungen an das fein-
mechanische Kénnen und das technische Ver-

standnis des Modellbauers. Insbesondere er-
weisen sich die Motor- und die Getriebeunter-
bringung als ungewdhnlich problematisch, weil
kaum Baugruppen vorhanden sind, mil denen
sich die Antriebsorgane zwanglos kaschieren
lassen. Diese Schwierigkeiten werden einem
am besten dann deutlich, wenn man sich ver-
gegenwirtigt, daf die Lok nur wenig gréBer
als eine T 3 ist, aber nicht deren fiir den Motor-
und Gelriebeeinbau vorteilhafte seitlichen Vor-
ratsbehédlter und auch nicht ihre tiefe Fiahrer-
hauslage aufweist (Div. ELNA-Varianten folgen
in Heft 6/721 D. Red.). Die Wiedergabe einer
ELNA 2 in einem kleineren Mabstab als 1:87
dirfte daher nahezu unmoglich sein. Aber auch
die Anfertigung eines Modells in NenngrdBe
HO ist bereits mit erheblichen Schwierigkeiten
verbunden, weil keiner der handelsiiblichen
HO-Moloren in das Fahrzeug paBt. Aus diesem
Grund bleibt als einziger Ausweg aus der An-
, triebsmisere die Verwendung eines N-Motors
ibrig. DaB man damit keine phinomenalen
Kraftakte des Modells erwarten darf, liegt auf
der Hand; andererseits wird man aber auch
von einer 1'C-Lok fir gemischten Nebenbahn-
betrieb kaum verlangen, daB sie einen Giiter-
zug von 60 Achsen auf einer 4 %-Steigung mit
Schnellzuggeschwindigkeit befordert

Einen Vorschlag, wie man ein HO-Modell der
Lok 142 der Bb. L. E. ausfiihren kann, zeigt
die Abb. 4. Fiir den Antrieb des Fahrzeugs wird
hier ein Minitrix-Motor (M)*) in Verbindung
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Abb. 2. Das Vorbild fiir un-
seren Bauplan, die Lok Nr
142 der Butzbach-Licher Ei-
senbahn, schrag von hinten
¥ aufgenommen. Im Laufe der
. Jahre hat sie allerdings eine
. Reihe von duBeren Anderun-
gen durchgemacht.

(Foto: H. Reinsberg, Lollar)
P Abb. 3. Die 1'C h2-ELNA-
Lokomative der Bb. L. E.
(Bahnnr. 142) im Mafstab
1:1 fir HO. Die eingeklam-
merten MaBzahlen geben
die Abmessungen des Vor-
bilds an; unterstrichene Mo-
i dellmaBe weichen aus mo-
* dellbautechnischen Grinden
(Beriicksichtigung von Nor-
men oder handelsiblichen
' Fertigteilen) vom maBstabs-
genaven Umrechnungswert
geringfiigig ab.

Die Unterlagen fir den
Bauplan stellte uns die
Firma Krauss-Maffei A.G.,
Minchen, freundlicherweise
zur Verfagung.

mit einem kombinierten Stirnrad-Schneckenge-
triebe benutzt. Das mit zwei M 1,4-Gewinde-
lochern versehene kollektorseitige Lagerschild
dieses Motors ist auf einem winkelférmigen
Moltortrdger (Mt) mittels zweier Senkschrauben
M 1.4 so verschraubt, daB die Biirstentragplatte
nach oben weist. Der Tragwinkel ist seiner-
seits am Umlaufblech (U) und dem darunter-
liegenden Verstarkungsblech (V), das im Be-
reich zwischen den Zylindern und den Werk-
zeugkéasten das Winkelprofil unterhalb des Um-
laufs imitiert, durch zwei Zylinderschrauben
befestigt. Die beschriebene Umlaufkonstruktion
liegt satt aufl dem Rahmen (R) auf. Festgehal-
ten wird sie vorn durch eine Senkschraube und
hinten durch ein Senkniet, die je in einen der
beiden Rahmenverbinder (Rv: und Rvr) aus
Flachprofil eingreifen. Die Verbinder wiederum
werden durch M | ,4-Senkschrauben im Rahmen
fixiert.

Auf der Motorwelle sitzt ein 10zahniges Rit-
zel (Z1), das in ein 15zdhniges Zahnrad (Z:)
aul der Schneckenwelle eingreift. Die Schnek-
kenwelle liegt in zwei stabilen Lagerbécken
(Lbt und Lb?), die zwischen entsprechend nach
oben gezogenen Ansidtzen der Rahmenbleche
mit Senkschrauben M 1.4 festgehalten werden.
Diese Teile des Antriebs sind naturgeméB star-
kem VerschleiB unterworfen, weshalb man aus-
reichender Lagerlinge und vor allem der
Schmierung der Lagerflichen (Schmieréffnun-
gen gem. Abb. 4) besondere Aufmerksamkeit
widmen muB. Wer auf eine iliberdurchschnitt-
lich gute und dauerhafte Lagerung Wert legt,
kann selbstversténdlich in die Lagerbocke Phos-

*) Die eingeklammerten Bauteil-Kurzbezelchnungen
decken sich mit jenen der Abb. 4.
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phorbronzebuchsen oder Sinterlager einpressen.
Auf der Schneckenwelle ist eine eingdngige
Schnecke (S) aufgezogen, die mit einem 15z#h-
nigen Schneckenrad (Sr) im Eingriff steht. Ein
weileres 10zdhniges Ritzel (Z¢«), das mit dem
Schneckenrad auf einer gemeinsamen Welle
sitzt, gibt die Antriebskraft auf das 15zdhnige
Zwischenzahnrad (Zs) zwischen den 20zdhnigen
Triebzahnrédern der ersten und zweiten Kup-
pelachse (Zs und Zs) weiter. Die Treibachse ist
mit den ubrigen angetriebenen Achsen durch
das ecbenfalls 15zéhnige hintere Zwischenrad
(Z1) und das 20zdhnige Zahnrad (Z:) aul der
Treibachswelle gekuppell. Samtliche Zahnrader,
die Schnecke und das Schneckenrad weisen den
Modul 0.5 auf.

Dieser Antrieb, der auf den ersten Blick
etwas umstdndlich anmuten mag, besitzt je-
doch gegeniiber anderen Konstruktionen we-

’

Abb. 4. Vorod'nl.q far g:: Austihrun:

sentliche Vorziige. Zunéchst einmal ist die
Stirnraduntersetzung ZvZ+ in Verbindung mit
einem N-Motor insofern glinstig, als die winzi-
gen Sinterlager der Ankerwelle keinesfalls in
axialer Richtung belastet werden diirfen, wenn
sie nicht vorschnell verschleiBen sollen. Dem-
nach verbietet es sich wegen der auftretenden
Schubkréafte von selbst, auf die Motorwelle die
Schnecke eines Schnedkengelriebes unmittelbar
aufzuziehen, obwohl diese Anordnung im all-
gemeinen naheliegt. Bei einer Konstruktion
nach Abb. 4 wird dagegen der vom Schnecken-
getriebe ausgehende Schub der Schneckenwelle
von den Lagerbocken bzw. von der Nabe des
15zidhnigen Zahnrades der ersten Untersetzungs-
stufe und einem besonderem, auf die Welle
aufgepreBten Bund (B) wirksam aufgefangen.
Weiterhin ergibt sich infolge dieser Bauweise

die vom Konstruktionsprinzip des Vorbilds her
(weiter auf S, 374)

eines HO-Modells der Lok Nr. 142 der Bb. L. E. Die Schnittebene liegt
e, die Verkabelung, die Beleuchtung der Signallaternen und andere

in der F-hrw.vsr:‘.
unwesentliche ils wurden nicht borﬁd:sld\thl Zeichnung im MaBstab 1:1 fiir HO.

Es bedeuten:
"B = Ringférmi
a
Bs - Befestigungssch
- Beinﬁgumwlnkci fur das Deichsel
Dr = Dlmnzring zur renzung des vert

Dz = Drehzap chselgestells
Lb: und Lb: = vardtror und hinterer
Rs = Rauchkammer-Sattel (gleichzeitig

g\n und Rv: = vorderer und

= Schnecke, eingéngi Modul 0.5

r Bund auf der Schneckenwelle zum Auffangen des von der Schnecke in axialer Richtung
Smr:m zum Festlegen des vorderon Kessel-Endes

Ion Spiels der I.lu‘lglel-Doid'lul

erbock der Schneckenwelle

‘erkleidung der Ein- und Ausstrom-Rohre)
interer Rahmonverbindaf

= Feder zur Belastung der Laufachse

Sr = Schneckenrad, 15
V = Verstarkungsblech unterhalb des Umlaufs Dg ~ Deichselgestell
Zy = Ritzel auf der Motorwelle, 10 Zahne K = Kessel (Rauchkammer)
Z: = Antriebszahnrad der Schnecke, 15 Zdhne Modul 0.5 M = Minitrix-Motor
Zs, Zs und Zs = Triebzahnrader, 20 Zahne Mt = Moto er
Z:sund Z; = Zwischenzahnrader, 15 Zahne R = Rahmen (bzw. linke Rahmenwange)
Zs = Ritzel auf der Schneckenradwelle, 10 Zahne U = Umlaufblech
M Mt Z; Lb, Sr . Zg Ly, B UV K Bs Rs
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PLM 242 AT

Diese elegante 4-Zylinder-Verbund-HeiBdampf-Tenderlokomotive Typ 242 AT
der friheren Paris-Lyon-Mittelmeer-Eisenbahngesellschaft, erbaut 1927—-29
von Schneider-Batignolles, wurde fir verschiedene Aufgaben, aber meistens
im Vorortsverkehr eingesetzt.

Das Fulgurex-HO-Modell: Messing-Handarbeit, MaBstab 1:87, 2-Leiter, 12
Volt Gleichstrom, grin mit roten Zierlinien. Mit Beleuchtung. Gewicht:
550 g. Lange 208 mm.

Kat.-Nr. 2019. Preis Deutschland: DM 590,—, Preis Schweiz: Fr. 590,—.
Jetzt im Fachhandel erhaltlich.
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Abb. 1. Bereits in MIBA
7/67 vorgestelll: ein mo-
derner Gleisbrems-Prell-
bock. Bzgl. der verschie-
denen Bremseinrichtungen
siehe MIBA B8/67; heute
kommt as mehr auf den
Kupplungsschutz an der
Pufferbohle an. Allerdings
erhértet diese Aufnahme
nicht gerade die These
von der _Fuhrungsrolle®
des Dorns: die Scharfen-
berg-Kupplung des links
ierade noch sichtbaren
riebzuges bzw. ihr em-
sprechender Hebel sitzen
ein gutes Stick hoher als
die Schutz- und Leitvor-
richtung am Prellbock

Abb. 2

Nicht nur die ndherrickende Olympiade wird
dazu beitragen, daB die Rbwa- und Arnold-
Modelle des ,Olympia-Triebzuges" ET 420
mittlerweile auf vielen Anlagen den S-Bahn-
oder Vorortverkehr besorgen, Fiir die stolzen
Besitzer eines solchen Triebzuges haben wir
heute eine Kleinbastelei parat, die eine niitz-
liche Ergdnzung zu den Triebzug-Modellen dar-
stellt (und dardber hinaus die Vorbildireue
der Anlage erhoht): einen Spezialprellbodk Fiir
Fahrzeuge mit Scharfenberg-Kupplung, im DB.
Jargon kurz ,Schaku“-Prellbock genannt

Fir die MIBA entdeckt und fotografiert hat
diese ,Spezialitdt* Herr Gunter Hack aus Miin-
chen im dortigen Hauptbahnhof, DaB ein der-
artiger ,Schaku*-Prellbock schon einmal in der
MIBA abgebildet war — und zwar im Rahmen
unserer Prellbock-Artikelserie in den Helften
7 und B/67 — hatten wir im allgemeinen Re-
daktionstrubel glatt vergessen, sonst hétten
wir im Zusammenhang mit den ET 420-Model-
len schon darauf hingewiesen. Wer sich ibri-
gens ganz allgemein (ber Prellbocke bzw.
Bremsprellbocke etc. informieren mochte, moge
sich die damalige Artikelserie noch einmal zu
Gemiite fihren.

Zum besseren Verstindnis des folgenden sei

~Schaku”-Prellbocks der Abb. 1
geht die Form des Dorns und der Pseudo-Puffer gut hervor

Wenn schon — denn schon!

Spezieller Prellbock
fiir den ,,Olympia”-
Triebzug ET 420

Abbildung, die die Pufferbohle des
in_seitlicher Ansicht zeigt,

Aus dieser

zundchs! noch die Frage gekldrt, warum die
mit einer Scharfenberg-Kupplung ausgeriisteten
Fahrzeuge iiberhaupt einen Spezial-Prellbock
bendtigen. Nun, bekanntlich ist diese Kupplung
eine selbsttdtige Mittelpuffer-Kupplung (mit
der ibrigens nicht nur der ET 420, sondern
auch noch andere Triebziige wie etwa der ET
427 ausgestattet sind), die keine seitlichen Puf-
fer mehr bendtigt. Wenn ein ,normales” Fahr-
zeug auf einen Prellbock auffihrt, so wird
durch die Puffer die dahinter liegende Schrau-
benkupplung vor Beschddigungen geschiitzt;
bei den erwidhnten Triebziigen jedoch ist die
Scharfenberg-Kupplung der am weitesten vorne
liegende Teil des Fahrzeugs, der folglich bei
einer Prellbock-Berithrung am ehesten in Mit-
leidenschaft gezogen wird. Es kommt also dar-
auf an, gewissermabBen eine ,Auffangvorrich-
tung” zu schaffen, die bei einem eventuellen
Durchrutschen eines Triebzuges auf Stumpiglei-
sen die Scharfenberg-Kupplung vor einem un-
sanften Kontakt mit der Pufferbohle des Prell-
bocks bewahrt.

Genau diesen Zweck erfiillt nun der auf der
Pufferbohle angebrachte und mit einer Bohrung
versehene Holzklotz, der zusdtzlich mit einer
Stahlplatte verstdrkt ist (Abb. 1 und 5). Die
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(A Abb. 3. Text auf Seite 365 oben)

Abb. 4. Seitenansicht, Stirn- und
Draufgicht eines Scharfenberg-Prell
bocks in 'y HO-GroBe. Wer nicht
einen vollig neuen Prellbock — etwa
aus Ms-Blech und Nemec-Profilen —
anfertigen mochte, kann aus dieser
Skizze zumindest GréBe und Anord-
nung des Kupplungsschutzes ent-
nehmen

Bohrung dient dazu, den vorstehenden Kupp-
lungstrichler der fahrzeugseitigen Scharfenberg-

Kupplung aufzunehmen.

So weil, so gut doch was hat es mit dem

kleinen Dorn auf sich, der unterhalb der ,Kupp-
lungs-Imitation” deutlich zu erkennen ist? Hier
stiefen unsere Recherchen bei der DB aul er-
hebliche Schwierigkeiten, zumal die verschie-
densten Erkldarungen angeboten wurden und
keiner so rech! Bescheid wulite bzw. eine ver-
bindliche Auskunft geben konnte. {(Dieser Fal
ist gquasi als Beispiel dafiir anzusehen, wie



4 Abb. 3. Zwei der ,Schaku”-Prellbéoke in Minchen Hbf. (Holzkirchener Bf.). Zwischen den _Puffern” sitzt
der Holzklotz mit dem Loch zur Aufnahme des fahrzeugseitigen Kupplungstrichters. Gut zu erkennen ist aut
dieser Abbildung auch der hinter dem Prellbock freigelassene Durchrutschweg; auch im Kleinen solite man
also den Prellbock nicht direkt am Gleisende, sondern etwa 5—8 cm (bezogen auf H0) vor dem Querbahnsteig

aufstellen

schwierig sich mitunter unsere Nachlorschungen
bei der DB bzw. anderen Dienststellen gestal-
ten — gerade wenn es um so relativ unbe-
deutemde und scheinbar unwichtige Dinge wie
etwa diesen Dorn geht.") Die einleuchtendste
Erklirung kam schlieBlich von .ganz oben®,
namlich vom BZA (Bundesbahn-Zentralamt)
Minden und wurde auch von Herrn Gunter
Hadk, der sich an Ort und Stelle umgesehen
hat, untermauert: Der Dorn soll praktisch eine
Fihrungsfunktion haben und dazu dienen, den
Kupplungstrichter eines ankommenden (durch-
gerutschten) Fahrzeuges in die entsprechende
Ofinung des Holzklotzes hineidzuleiten. (Dem
widersprechen allerdings die auf den Bildern
[und diversen anderen Fotos| erkennbaren un-
terschiedlichen Stellungen dieses Dorns).

Herr Hack vermutet dariber hinaus, dab eine
solche Fihrung in Anbetracht der unterschied-
lichen Hohenlage von besetzten (d. h. voll
durchgefederten) und leeren Fahrzeugen
bzw. deren Kupplungen — notwendig ist. Auf
jeden Fall: ,Nichts Genaues weiB man nicht”

wer also eine verbindliche Auskunft dber
die Funktion des ominfisen Dorns geben kann
mbge sich bitte melden! Doch kommen wir nun
zur eigentlichen Nutzanwendung des ,Schaku®-
Prellbocks fiir uns Modellbahner, nimlich zur
Nachbildung im Kleinen:

Grundsdétzlich kann jeder bereits vorhandene
Prellbock mit dieser Einrichtung versehen wer-
den, denn auch bei der DB wurden meist keine
neuen Prellbocke errichtet, sondern die bereits
vorhandenen umgerastet. Nachdem es sich jedoch
im vorliegenden Fall um Prellbocke handelt,
die den GleisabschluB in Kopfbahnhéfen bilden,
sollte man gleich zwei Fliegen mit einer Klappe
schlagen und eine bremsende Ausfihrung zum
Vorbild wédhlen. Derartige Bremsprellbédke und
die diesbeziiglichen Vorschriften der DB wur-
den in der bereits erwdhnten Artikelserie in
den Heften 7 und 8/67 ausfilhrlich beschrieben;
fir unsere Skizze haben wir ebenfalls einen
modernen Bremsprellbock ausgewihlt,

Fiir die Nachbildung des Holzklotzes an der
Pufferbohle emplfiehlt sich ein enlsprechendes
Stiickchen Kunststoff oder Metall (Messing)
das mit der notwendigen Bohrung versehen
und an die Bohle geklebt wird; die Hdhe iiber
SO (Schienenoberkante) ist dabei so zu justie-
ren, daB die Bohrung und der Kupplungstrichter

*) In diesem Zusammenhang abermals unsere
Bitte: Wer Irgendeine fir die MIBA Interessante
Einrichtungen entdeckt, m&ge sich bitte gleich an
Ort und Stelle bei den zusténdigen Beamlen oder
.Hiwis* nach Sinn, Zweck und Funktion erkundigen
- denn das ist oft einfacher und zeitsparender als
gaun Wege und Telefonate .von Pontius bis
atus”.

(Foto: Gunter Hack, Minchen)

des Triebzuges in gleicher Hohe liegen. Den
omindsen Dorn wird man zwedkmébBigerweise
aus Draht biegen und mit UHU-plus oder einem
ahnlichen Klebstoff an dem Klétzchen befesti-
gen, (Zweckmdbigerweise [erligt man gleich
mehrere Klotzchen und Dorne .in Serie® an
da man ja mehrere Prellbocke im Bahnhofsbe-
reich umrusten wird.) Ob man bei dieser Ge-
legenheit auch gleich die am Modell-Prellbock
angebrachten Puffer entfernt und gegen ent-
sprechend zurechlgeschnittene Plastikstiickchen
austauscht, sei jedem selbst uberlassen, ist je-
doch im Interesse eines vorbildgetreuen Ge-
samteindrucks zu empfehlen. Keinesfalls ver-
Zichten sollte man dagegen auf die rot/weibe
Schutzhalttafel Sh 2, die als AbschluBsignal
eines Einfahri-Stumpfgleises unbedingt not-
wendig ist. Ein Zuglauf-Schild ist — nebst ent-
sprechender Beschriftung — im Faller-Bausatz
B-182 (Bahnsteigzubehor) enthalten.

Es erhebt sich nun die Frage, ob man auch
im Kleinen versuchen sollte, die relativ emp-
findliche und feindetaillierte Scharfenberg-
Kupplungs-Imitation vor einer Beschddigung
beim Auffahren auf den Prellbock zu schiitzen
(falls man sich — 2. B. bei lberdachten und
schlecht einsehbaren Bahnsteigen — einmal mit
dem Bremsweg verschiitzt). Nachdem die Kupp-
lungs-Imitation den .exponiertesten® Teil des

Abb. 5. Der Holzklotz zwischen den Puffern Ist vorn
mit einer Stahiplatte verstarkt, um notfalls die StoB-
krafte eines durchrutschenden Fahrzeuges zu ver-
kraften. Darunter sitzt der ,mysteridse” Dorn, der
den Kupplungstrichter des Fahrzeuges in die Off-
nung des Klotzes hineinleiten soll. Wichtig fir eine

evtl. Nachbildung im Kleinen: die Form der ,Puf-
fer", deren .Teller" ebenfalls aus Holz (mit Stahl-
verstarkung) bestehen.

(Foto: Gunter Hack, Minchen)




Abb. 18. Ein anre-
dendes Motiv von
der Kahler-Anlage
die Bahnunterfuh-
rung im Verlaufe

Abb. 19. Das neben
der Brucke (s. Abb
27) gelegene Stell-
werk Nrf* ist Eigen-
entwurf und -bau

AuBer Dachplatten und
diversen Teilen aus
der Bastelkiste wur-
den keine Industrie-
teile verwendet. Die
Wiénde bestehen -
ebenso bei dem Stell-
werk der Abb. 31 -
aus Sperrholz und
sind im UntergeschofBl
mit Moltofill verputzt.

Triebzuges bildet, eine funktionsfdhige Nach-
bildung eines Bremsprellbocks jedoch nicht
jedermanns Sache ist, gibt es (wieder einmal)
nur die beriihmten ,zwei Mdglichkeiten”

1. Man verldngert die ,Puffer® des Prellbocks
soweit nach vorne, dab diese zuerst mit dem
Gehduse des Triebzuges in Berithrung kom-
men, die Kupplungs-Imitation des Triebwagens
also gar keinen Kontakt mit dem Prellbock be-
kommen kann. Diese (zugegeben nicht gerade
schone) KompromiBlésung entspricht allerdings
nicht mehr dem Vorbild; man wird sie also nur
dann wahlen, wenn — wie bereits erwdhnt —
der GleisanschluB nicht einsehbar ist
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der StraBe aus dem
Industrieviertel (s
Abb. 23) zum Anla-
genrand (s. Gleis-
plan Abb. 1 in Heft
4/72, linke Anlagen-
zunge oben rechts
sowie Abb. 15 auf
S. 305 im gleichen
Heft). Im Ubrigen
beweist das Bild
daB man mit der
notigen Phanlasie
auch groBere Stitz-
mauer-Partien (Pra-
geplatten von Voll-
mer, Faller und
Kibri) durchaus ab-
wechslungsreich
und aufgelockert ge-
stalten kann

2. Man trennt das Mittelteil der Pufferbohle

1t [einen Sageschnitlen heraus und befestigt
es an zwei senkrechten Feder-Stahldrahten. Da-
durch kann es bei einem Aufprall der empfind-
lichen Plastik-Kupplung leicht nach hinten aus-
weichen und das Fahrzeug wird dann von den
festen Puffern abgefangen

Insgesam! wird sich jedoch der Umbau eines
vorhandenen Prellbocks auf die .Schaku*-Vari-
ante nicht allzu schwierig gestalten — und
manch’ einer, der sich ,mangels Masse” ein
ET 420-Modell noch nicht leisten konnte, kann
sich schon jetzt mit dieser zweckentsprechenden
Kleinbastelei die Wartezeit verkiirzen mm
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Abb. 20. Der groBe Tunnelberg mit dem Wanderweg ist sehr natirlich angelegt und gestaltet. Zur .Be-
grunung” wurden ausschlieBlich Streufasern von Kibri und Busch in verschiedenen Grintdnen verwendet.

HO-Anlage ,Naumburg/Saale” s

von Hans-Peter Kédhler, Hamburg

Auflage -

punkte __

—

Trasse

Profilsponten

Zum AbschluB seien noch einige Tips aus
der Baupraxis verraten, die sicherlich manchem
Anfdnger neu sind — aber auch der eine oder
andere .alte Hase® kann vielleicht von den Er-
lahrungen, die ich beim Bau sammelte bzw. aus
meinen Fehlern einiges lernen.

Allerung von Gebdudemodellen

Bei genauere Betrachtung der Abbildungen
werden Sie feststellen, daB einige Gebdude —
besonders im .Industriegebiet® regelrecht
ein ,Opfer der Umweltverschmutzung® zu sein
scheinen. Diese Alterung erreicht man auf ganz

Abb. 21 u. 22. Prinzipskizze fir die Herstellung
des serpentinenartigen Wanderweges der Abb. 20.
Der aus Karton ausgeschnittene Weg stitzt sich
auf die Gelanderprofil-Spanten. An den Auflage-
stellen sind kleine Leistchen zur Aufnahme der
Befestigungsnagel eingeleimt (unten).

Profilspont

Trasse

¥ angekiebte - v,
Leisten .t
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einfache Weise: Man nehme elwas Feuerzeug-
oder Wundbenzin, tauche einen weichen, nicht
zu dicken Pinsel nicht zu tief in graue oder
schwarze Plastikfarbe, rithre das Ganze um und
streiche dann diese ,Brithe” diber die Hauswand
bzw. den Teil des Geb#udes, der besonders alt
oder ,verdreckl® aussehen soll. Allerdings
sollte man vorher an einigen Abfallstiickchen
erst einmal probieren, damit die Farbung nicht
zu dunkel wird. Lieber weniger Farbe verwen-
den upd dafir mehrfach aufstreichen! Die
Winde und Dacher werden bei dieser Methode
so richtig schén .gammelig”! Die meist knall-
rolen Triebwerke an Dampflok-Modellen be-
handle ich Gbrigens auf die gleiche Art.

Telegraienleitungen

Die Telegrafenleitungen bestehen aus runden,
grauen Gummifaden (P 0,5 mm), die leicht
gespannt — um die Isolatoren geschlungen und
an den Enden verknotet wurden.;Das ist natur-
lich ebenfalls eine ,elende Fummelei®, macht
sich jedoch m. E. recht gut (eine Meinung, der
man sich nur anschlieBen kann, wenn man z. B
Abb. 29 betrachtet! D, Red.)

Abb. 23. In der tiefen Senke zwischen dem Rangier-
bahnhot und den Streckengleisen am hinteren An-
lagenrand liegt dieses Industriegebiet (vgl. auch
Abb. 25 u. 26). Wo die — vorbildgetreu mit Leitplan-
ken versehene — StraBe nach der Unterfihrung wie-
der zum Vorschein kommt, zeigt Abb. 18.

Abb. 24. Dieselbe Partie wie auf Abb. 14 in Heft
472, jetzt jedoch fast fertig gestaltet. Die Gleise des
Rangierbahnhofs sind mittlerweile mit Oberleitung
uberspannt. Die Fahrleitungen und Querverspannun-
gen wurden sorgfaltig dunkelgrin-grau angestrichen
(Humbrol matt Nr. 30), was nicht nur das Aussehen,
sondern auch den Korrosionsschutz erheblich ver-

StraBen und Wege

Die Straien meiner Anlage beslehen teils aus
einfachen eingefdrbten Pappstreifen, teils aus
den entsprechenden Folien von Faller und Voll
mer bzw. dem flexiblen StraBenband von Prei-
ser-natural; letzteres kam vor allem im Indu-
striegebiet beim Rangierbahnhol zur Anwen-
dung. Die Lkw-Schmutzspuren, die z. B. auf

Abb. 23 zu sehen sind, habe ich mit stark ver-
dinnter dunkler Farbe — @hnlich wie bei der
Alterung der Gebdudemodelle -

aufgebracht




Abb. 25 u. 26. Das Industriegebiet mit der Maschinenfabrik (oben) und dem Betonwerk nochmals aus der
Nahe betrachtet (vgl. auch Abb. 24). Beide Industrieanlagen wurden nach der im Haupttext beschriebenen
Methode gealtert. Im Hintergrund veriaufen die elektrifizierte Strecke nach .Saalfeld" und dahinter — etwas

erhoht

Der serpentinenartige Wanderweg auf dem
grofen Tunnelberg (Abb. 20) besteht aus ent-
sprechend zurechtgeschnitienem, etwa 5 mm
starkem Karton (Plakataufsteller-Karton), der
sich auf den Gelandeprofil-Spanten abstiitzt. An
den Auflagestellen sind kleine Leistchen zur
Aufnahme der Niégel, mit denen der Karton be-
festigt wird, aufgeleimt (s. Prinzipskizze Abb.

die Linie nach .Hof" (s. Streckenplan Abb. 1 in Heft 472).

Der Zaun am Wanderweg besteht
aus 0,7 mm starkem Eisendraht, Die Gelander-
stitzen wurden in 0,5 mm-Bohrungen des Wan-
derweg-Kartons gesteckt und oben schlaufen-
formig umgebogen; durch diese Schlaufe wurde
dann der Handlauf gesteckt, die Schlaufe mit
der Zange zugedriickt und Stiitze und Handlauf

2] und 22)

verlotet — ferlig!
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Abb. 27. Hier uberquert die doppelgleisige Hauptstrecke vom Rangierbahnhof in Richtung Hauptbahnhot
die Gleise nach ,Saalfeld” und ,Hof". Zwischen den Schienen auf der Bricke sind vorbildgetreu ,Stahl-
platten” veriegt.

Abb. 28. Die Fortsetzung von Abb. 27 nach rechts: der Vorortbahnhol ,Naumburg/Saale-Ost” mit dem hoch-
gelegenen Empfangsgebéude. Der Niedergang zum Bahnsteig entstand aus dem Kibri-Bausatz BS-9612
(FuBganger-Ubergangssteg)
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Einschottern der Gleise

Den bereits erwdhnten Kork-Bettungskdrpe:
habe ich mit weilem Holzleim (Abbindezeilt ca.
30 Minuten) satt eingestrichen, das Gleisjoch

z. B. Peco-Meterware — aufgelegt und pro-
visorisch mit einigen Schienenndgeln befestigt.
Dann wurde der Schotter aufgestreut, das Gleis
sorgfaltig ausgerichtet und ca. alle 6 cm mit
Schienennageln befestigt. Der Schotter wurde —
besonders in den Schwellen-Zwischenraumen
mit einem Holzchen angedrickt. Nach dem Ab-
binden des Leims habe ich den dberfliissigen
Schotter abgesaugt, etwaige .kahle® Stellen
ausgebessert und die Képfe der Befestigungs-
ndgel entsprechend den Schwellen eingefarbt.
Den AbschluB bildete dann die Nachbildung von
Olspuren zwischen den Schienen mittels ver-
dinnter schwarzer Farbe,

Bahnsteige in der Kurve

Bahnsteige in der Kurve sind erfahrungsge-
maB recht schwierig zu gestalten. Etwaigen
Interessenten will ich deshalb meine Methode
verraten: Ich nahm zundchst auf Pergamentpa-
pier einen .Abdruck® der beiden innenliegen-
den Schienenprofile; diesen schnitt ich aus und
hatte nun zunachst einen noch zu breiten Grund-
riB des zukiinftigen Bahnsteigs. AnschlieBend

wurde beidseitig ein Streifen von etwa 10
13 mm Breite (je nach Gleiskrimmung, Aus-
schlag von Lokzylindern, Trittbrettern und an-
deren tiefliegenden Teilen) sauber abgeschnit-
ten. Diesen endgiiltigen, ,profilfreien* Grundrif
heftete ich auf eine Spanplatte (8—10 mm stark),
die dann entsprechend ausgesdqt wurde. An-
schlieBend habe ich die Kanten glaltgefeilt und
abgeschliffen, an der Bahnsteigkante eine Lings-
leiste 2x 3 mm angebracht und den Bahnsteig
griinlich-grau gestrichen

Unterirdischer Abslellbahnholf, Gleisplanung

In der Praxis zeigte sich nach Aufnahme des
Fahrbetriebs, dal der unlerirdische Abstell-
bahnhof (Heft 4/72, S. 299, Abb. 2) zu klein ge-
raten ist und nach meinem jetzigen Fahrzeug-
park ca. 20 Gleise umfassen mibBte. Eine Er-
weiterung unter dem Rangierbahnhof-Gelinde
ist vorgeschen. Ebenfalls erst nach Fertigstel-
lung der Anlage habe ich gemerkt, dal der
Radius der Schleifenstrecke um das Bw zu klein
ist; der Radius des Innengleises betrdgt nur
58 cm. Auch die Lokbehandlungsgleise im Bw
selbst sind bei weitem nicht den ,betrieblichen
Anforderungen® gewachsen; hier ging mir erst
nach den MIBA-Bw-Arlikeln in den Heften 10,
11 und 12/69 ein .Kronleuchter* auf. Meine

Abb. 29. Die verbliffend echte Wirkung dieser Aulnahme liegt nicht nur an dem gutgelungenen Ubergang
von der Anlage zur Hintergrund-Kulisse, sondern auch an so . wichtigen Kleinigkeiten" wie dem leicht
schriggesteliten Stationsschild .Naumburg/Saale-Ost" oder den exakt gespannten Telegrafenleitungen
(deren Herstellung im Haupttext erldutert wird).




Abb. 30. Das Freilade-Gleis des Guterbahnhofs mit dem bekannten Kibri-Bockkran und einem weniger
bekannten Kalkwagen-Modell aus der DDR

Abb. 31. Auch dieses — etwas modernere — Stell- e v - -
werk Nrw" ist Eigenbau < ;’ P,

Empfehlung: Schon beim Entwurf der Anlage
bzw. bei der Gleisplanung im Bw lieber zwe
Gleise zu viel als eines zu wenig vorsehen —
denn erfahrungsgeméB schafft man sich nach
und nach immer mehr Lokomotiven an, die man
alle gern auf der Anlage sehen mochte. Das-
selbe gilt sinngemaB auch fiir den Abstellbahn-
hof und die dort unterzubringenden Zuggarni-
turen

Abb. 32. Dieses Berg-Café liegt in dem Waldge-
biet oberhalb des ,Saaleck“-Tunnels (vgl. Gleis-
plan Abb. 1 in Heft 472)

Geldndebau
Auch auf diesem Gebiet habe ich mittlerweile

eine niitzliche Erfahrung gemacht: Die Grundie-
rung des Moltofill-Leimgemisches mil schwarzer
Plakafarbe (s. Heft 4/72, S. 302) hitte ich mir
ersparen und die besagten weillen Punkte durch
das Abbliltern der Deckfarbe vermeiden kén-
nen, wenn ich wie schon des 6fteren in der
MIBA empfohlen — unter die Schlemmschicht
gleich braune Trockenfarbe gemischt hitte., Auf
diese Weise hdtte ich in jedem Fall einen erd-
farbenen Untergrund, der sich besonders gut
macht, wenn bei der ,Begriinung” mittels Gras-
fasern irgendwelche Fledkchen frei bleiben. Lei-
der bin ich zu spét auf den Trichter gekommen,
aber Sie selbst sollten aus solchen Fehlern ler-
nen und Thren Nutzen ziehen.
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Anlagen-
.W ettbewerb
i 5

Am diesjihrigen LGB-
Wettbewerb, bei dem es
um die schinsten Innen
anlagen ging. beteiligten
sich zahlreiche - junge
und alte - Freunde der
groben Bahn aus aller
Welt; sogar aus Austra
lien (Bild oben) gingen
Anlagenfotos ein. Nun,
kein Wunder - denn
immerhinm gali es meh-
rere  Zillertal-Loks und
andere LGB-Fahrzeuge zu
gewinnen. Die Jury, zu
der u. a. Obersiaatsan
walt Hans Sachs und
WeWaW gehirten, haite
es dann auch wirklich
nicht leicht, die schén
sten Anlagen herauszu-
finden, doch hieriiber
wird die .LGB-Depesche”
noch nlher berichien
Fir heute nur zwei Kost
proben, die beweisen,
daB die LGB nicht nur
als Gartenbahn volle
i‘l)mem-b«mhngung'
ai

Abb. 2. Ein kleinstad-
tisches Nebenbahn-idyll
auf der LGB-Anlage des
Herrn Harald Landgraf
aus Munchen (4. Preis)

nrY

Abb. 1 Herr Frank
Slownick aus Cremorne
Australien hat gut
schmunzeln: Mit seiner
LGB-Anlage im US-Stil
(von der auf dem Bild
nur ein kleiner Teil zu
sehen ist) gewann er
den 9. Preis




LJAchtung! Profilbegrenzung!” oder:

AnldBlich der Elektrifizierung der zukinftigen
S-Bahnstrecke Frankfurt/M. — Niedernhausen/
Ts. hat die DB am Ende des Bahnhofsgeldndes
in Eppstein/Ts. — ca. 30 m vor der Einfahrt
zum _Eppsieiner Tunnel* — an einem zur
Giiterabfertigung und LadestraBe fihrenden
Bahniibergang eine interessanle Warnschild
Kombination anbringen lassen. Diese dient
oliensichtlich als Profilbegrenzung fir Krall-
fahrzeuge (insbesondere Lkw), da hier die Fahr-
leitung (aui Grund der niedrigen Profilhéhe des
.Eppsteiner Tunnels®) nicht die eriorderliche
Héhe von 550 m iiber Schienenoberkante hat.

Die gesam!e Anlage isl zwischen zwei eigens
zu diesem Zweck aulgestellten Fahrleitungs-

Der garnierte
Bahnibergang

masten angebracht. Zwei Federtépie stellen die
notwendige Spannung her. Zur Markierung der
zuldssigen Prolilh6he hat man die sonsl bei
manchen DB-Zeichen und -Signalen verwendeten
gelb-schwarzen Markierungsbleche miteinander
zu einer Kette verbunden. Eine netie Anregung
fir einen Modelibahner, einen ,ganz normalen”
Bahniubergang zu einem kleinen Blickpunkt zu
machen!

Im dbrigen beachte man auch den felsigen
Steilhang direk! hinter dem Bahnhofsgeldnde -
nicht nur aul unseren Anlagen, sondern audh in
naltura geh! es also in Bahnhoisndhe oft GuBerst
«dichigedrdng!t” zu

Klaus D. Trinks, Vockenhausen

(1'C-Tenderlok Nr. 142 . . . Forts. von S. 362)

bedingte tiefe Lage der wesentlichen Antriebs-
elemente von selbst; d. h.,, diese Bauteile lie-
gen zwangsldufig so, daB duBerlich als solche
klar erkennbare Aussparungen fiur das Getriebe
im Lang- und Stehkessel vermieden werden
Auberdem fihrt das vorgeschlagene Unterset-
zungsgetriebe mehr oder weniger zwingend zu
einer Treibachskupplung ilber Zahnréder, die
cinfacher auszufilhren ist als eine prézise und
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auf die Dauer wirklich kraftschliissige Stangen-
kupplung. Die mit dem Getriebe erzielte Unter-
setzung

Z1 gs s 10 1 10
.——E——:_.__ = |:45
Zz I§. Zs/s 15 15 20

tragt einerseits der relativ hohen Drehzahl des
Minitrix-Motors Rechnung; andererseils holl sie
genligend Zugkraft aus diesem Motor heraus,
ohne gleichzeitig die Modellok allzu langsam
werden zu lassen (SchluB in Heft 6/72)



