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ELETTREN SpurO

Personenwagen FS (ital. Staatsbahn),
Speisewagen DSG, Schlafwagen DSG und ISG (CIWL).

Ganzmetall-Ausfuhrung, 4-achsig, Drehgestelle und Puffer gefedert. Automatische
Kupplungen. Inneneinrichtung mit Beleuchtung. Turen zum Offnen. Vorbildgetreu
in den entsprechenden Farben gespritzt. Ladnge 44 cm, zum Einsatz auf Eisenbahn-
Anlagen mit kleinen Radien (ab 90 cm). Rader nicht isoliert.

Verlangen Sie unseren Prospekt.
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An sich ein alltdgliches Motiv . . .
(zu Heft 6/72, S. 416)

Zu dem in o. a. MIBA-Ieft verGffentlichten Bild und
den aufgeworfenen Fragen kénnen wir folgende Auf-
klarung geben

Es handelt sich nidit um .irgendeine Bahnstrecke
im Mitielgebirge®, sondern dieses Bild ist il
bayerische Eisenbahngeschichte! Bs zeigt den ehe-
maligen Damm der Ludwig-Siid-Nord-Bahn, aul dem
die Stgecke in den damaligen Koptbahnhof von Hof
fithrie, Die Inbetricbnahme des ersten Hofer Bahn
hofes erfolgte am 1. November 1848, Als am 1, April
1880 der neue Durchgangsbahnhof erdffnet wurde
i‘lil'l! em I.'."‘ ‘IL‘T \l‘—“'ll S‘[l"L" i‘!'li'hl‘h |"|\:. \\‘lf'l('
als Industrie-AnschluB genutzt

Nun zu den einzelnen Fragen: Der Bach nahm
frither die ganze Hreite des linken Durchlasses ein
Er flieft in den Hintergrund und miindet in die Saale
Durch den Bau der Voll-Kanalisation und damit ver
bundene Strafendinderungen wurde er vor einigen
Jahren {iberbaut und verliuit nun ab dem Durchlaf
oberirdisch weiter. Uber den Kénalisationsrohren
wurde unter dem Durchlab ein FuBgingerweg errichiet
Die Strae selbst fiihrt zu einem Industriebeirieh und
den dazugehorigen Werkswohnungen.

e

Modell-Fisenbahn-Club Hof/Saale e, V

Inser Tite
Unser Titelbild: - 20 Jahre MEC Rendsburg

Das exzellente HO-Modell der Rendsburger Hoch-
brucke — hier mit einer 3%r" (Marklin-Umbau) mit
Liliput-Eilzugwagen — durfte unseren langjahrigen
Lesern schon aus Heft 11/62 bekannt sein. Aus AnlaB
des 20jahrigen Jubildums des MEC Rendsburg
bringen wir auf den Seiten 568—573 eine ,Zwischen-
bilanz" seiner Arbeit.

Wiedersehen mit der BR 24!

Die dubBerst rithrige _ Arbeitsgemeinschait Eisenbahn-
Kurier e, V.” in 565 Solingen, Alired-Nobel-Str. 56, hat
von der DRo eine Lokomotive der von DB-Gleisen
seit 10 Jahren verschwundenen BR 24 erwarben und
fithrt mit dieser Lok (Ursprungsausfithrung mit grofien
Windleitblechen!) und jhrem Museumszug der 30er
Jahre mechrere Sonderfahrien durch. Interessenten -

wer wollte nicht cinmal wieder mit dem .Steppen-
plerd” liber dessen Stammstrecken dampfen? - mi-
gen sich bitte umgehend bei 0. a. Adresse Anmelde-
Formulare besorgen. Nachstehend die Termine der
Sonderfahrten:

Samsiag, 30. September 72 ab Lohne
Sonntag, 1. Oktober 1972 ab Miinster
Sonniag. 8. Oktober 1972 ab Wupperial
Sonntag, 22. Okiober 1972 ab Koblenz

Der

Sommer...

.. neigt sich seinem

Ende zu — und da-
mit auch die Be-
triebszeit der GroB-
bahnen, soweit
diese im Garten auf-
gebaut sind (s. S
585). Wer jedoch
eine LGB-Anlage im
Zimmer wie die hiar
abgebildete sein
eigen nennt, kann
auch in der kalten
Jahreszeit «groB-
spurig” fahren und
sich dabei — wie
der Erbauer dieser
Anlage — an den
Urlaub in der scho-
nen Bergwelt erin-
nert fuhlen,

Beachten Sie bitte den dieser Ausgabe beiliegenden Prospekt der Fa. Ferrovia-Verlag, Inzlingen



Abb. 1

Blick Uber die Ferngleise auf den Guterbahnhof .Leonburg"

Im Vordergrund verlaBt das selbst-

gebaute HO-Modell einer BR 10 (MIBA-BP in Heft 5 u. 6/1958) vor einem Schnellzug den Bahnhof.

zwischensitanz*:  2() Jahre MEC Rendsburg

-Zwanzig Jahre” ist eine stolze Zahl und zeugt von
dem Engagement und der Ausdaver, mit der in dieser
Gemeinschaft die Frstellung einer grofen Modelleisen-
bahn vorangetrieben wurde.

Nur einem Mitglied. nimlich dem Verfasser dieses
Berichtes, war es vergbnnt, diesen relativ grofien Zeit
raum in seciner Gesamtheit mitzuerleben und dadurch
mafigeblich an der Gestaltung der heutigen Grof-
anlage mitzuwirken.

Einige der eifrigsten Tiiftler und Basiler sind bereits
versiorhen. andere verzogen oder haben sich anderen
Beschiiftigungen zugewandt. Die Mitgliederzahl hat
sich immer zwischen acht bis zwdlf Mann bewegt;
das Lebensalter geht durch alle Altersklassen von
14 - 65 Jahren.

So entstand in den vergangenen zwanzig Jahren
eine der gribien Modellbahnanlagen im ganzen nord-
deutschen Raum, die wegen der Nichtautomatisienng
des Beiriebes zu einer der interessantesten und lehr-
reichsien HO-Bahnen gehiirt. Sie bildet auflerdem eine
Ouase des Dampilokbetricbes, denn gleichzeitig mit
dem Ausscheiden der Dampilok ive als Beférd
rungsmiticl bei der Bundesbahn bekommt diese als
Modell auf der Rendsburger Anlage eine bevorsugie
Stellung. Bereits 30 verschiedene Typen alier Dampi-
risser stehen jetzi. zum Teil in ganz vorziiglicher Aus-
fithrung, zur Ansicht bereit. Teils wurden sie von den
verschiedensten Firmen des In- und Auslandes ge
liefert. teils wurden sic aber auch selbst gebaut bzw.
umgebaut,

Fiinfundzwanzig verschiedene Zugarten stehen auf
unterirdischen Abstellgleisen auf Abruf bereit; auf den
finf vorhandenen Bahnhiffen kénnen alle vorkom-
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menden Betriebsabliufe vorbildgetren nachgeahmi
werden. War bisher die elekirische Schaltung auf
Relaistechnik abgestimmi, so hiilt neuerdings auch
hier die Elektronik .z8gemd” ihren Einzug. Trotzdem
haben sich die selbsigefertigten Postrelais-Weichenan
triecbe hundertiach bewiihrt und werden auch bei Um-
bauten immer wieder benuizt.

Das stereotype Aussehen mancher Anlagen wurde
durch konsequenten Selbstbau aller Teile vermieden.
Auch nach 20jihriger Bauzeit ist noch kein Ende der
Arbeiten abzuschen. Teils sind es Verbesserungen,
teils Emeuerungen des alten Materials. (Frither stand
ja im Gegensatz zum heutigen Neusilbergleis nur Ma-
terlal aus Eisen zur Verfiigung.)

Derartige Umbaulen ziehen unweigerlich auch ge-
wisse Umgestaltungen, sei es in der Gleisanlage, sei
es an Eisenbahn-Hochbauten, nach sich.

Durch den Einbau einer Selbstwiihl-Telefonanlage.
dic der Club komplett als Alimaterial geschenkt
bekam, kann nunmehr eine Verbesserung in der
Ubermittlung von betriebswichtigen Nachrichten er-
wartet werden. Grundlage fiir den angestreblen Be-
tricb nach Fahrplan soll die in Arbeit befindliche
zentralgesieuerte Modellzeit-Uhrenanlage sein. Auch
miissen noch viele Detailarbeiten an der bereits be-
fahrenen Hochbriicke ausgefilhrt werden, wozu u. a.
auch die Inbetricbnahme der Schwebefihre gehirt.

Oftmals wird von Besuchem die Frage an uns
herangetragen, welchen Wert diese grofe Fisenbahn-
anlage denn nun habe. Bei der Beaniwortung solcher
Fragen sollie man grundsiizlich unterscheiden zwi-
schen dem ideellen und dem tatsichlichen Material-

(weiter auf S. 572)



Abb. 2
chen- und «r*na‘-del ungen F.ahrv."nm‘nwah[ durch lJ'ﬂIe'JPn des S

ich daneben noch Kippschalter, so kann das Gleis zwei- oder dm;rfuh abqp;rhalm‘! wprdpn bel
[‘nrﬂ, eisen, Schuppen etc. also drei Loks hintereinander. Drei Fahrtrichtungsregler konnen wahlweise auf
die Streckengleise geschaltet werden, wahrend der Fahrstrom von den Weichen (Postrelais) jeweils bis
zur Bahnhofsmitte geleitet wird. Umschalten der Weichen in der Gleisharfe (unterer Bildrand) mittels
Druckknopfen Im Hintergrund Bf, .Unter-Eimenthal-Ost" sowie das Bergwerk mit der Egger-Lorenbahn
im .Rohgelénde”, das ... Abb. 3. ... inzwischen fertiggestelit und mit Islandmoos ,aufgeforstet” wurde




Abb. 4. Auf dem bis auf die Ablaufharfe ggestellten Glterbahnhof _Eimenthal” entw t sich all
méhlich der Verkehr, der diesem Bahnhof zugedacht war (Gesamtbauzeit 3 Jahre). Die hier abzweigende
g s Zubringer fir ein gedachtes groBes Kohlen- und Hittenrevier. Echter Richtungsverkehr
und  Leer“-Zuge, uberwi { r auch Walzwerkerzeu
{Réhren, B , Profileisen). Auch d er ( H 6/69) hat seinen
s aufgenommen
Zur welteren Verslarkung der Zuglaufe {und zugleich zum x-ten Mal als Umbau-
zwei ,65°-Fahrgestellen und zwei ,01"-Kessein. Der a lillsweise angekuppel
durch den nunm g igen Kohle-Triebtender von M + F (s. 5. 580) ausgetauscht!
—




Abb.6. Ein weiteres
interessantes Stlck aus
dem Club-Lokpark
Selbst-Umbaulok BR 50"
mit konischem Kessel
und zweitem Kondens-
kessel darunter. Trieb-
tender und Lok-Fahrge-
stell stammen von der
Fleischmann-50 Der
seitliche Schornstein
verleiht der Lok ein
eigenwilliges Aussehen
und ufisere Lok-Fans
werden es bedauern
daB solch’ ein 50'-
Madell noch nicht in
dustriell erhaltlich ist!
(Na, Herr Merker,
merkste was?!)

* %

Bisherige MIBA-Be-
richte (ber die Anlage
des MEC Rendsburg:
7/58 (Gleispian) — 11/59 (Motive) 3%1 (Bw und Lokschuppen-Tormechanismus) — 1162 (Hochbriicken-
Modell) — 1366 (Gleisbildstellpult und Motive) — 1567 (neuer Gleisplan) — 2/68 (Stellwerk-BZ) — 1/69
(Motive, Postrelais als Weichenantrieb) — 6/68 (Container-Terminal)
* %

Abb. 7. Motiv vom Turm-Kreuzungsbahnhof _Eimenthal®; Bahnsteig .Ober-Eimenthal” mit Wendezug. Eine
Etage tiefer ein Teil des Bahnhofs mit StraBe: unten FuBgangerbriucke zum Guterschuppen und Container-
Terminal. — Der unten durchfahrende Kohlez mit 41-01 kommt vom imagindren Industriegebiet. (Leer
hin — voll zurlick, hauptséchlich ganze Spezialzuge mit Kohle und Erz.)




wert, denn der Faktor .Arbeitszeit” darf wohl im
Hinblick: auf die freiwillig geleistete igkeit nicht
.berechnet” werden.

Von auswiirtigen Besuchern, die teilweise als Mo-
dellbahn-Experten gelten, wurden Zahlen von B00D0D, —
bis hinauf zu 300 000, - DM genannt. Wir fiihlicn uns
rwar sehr geschmeichelt, haben aber insgeheim ge
lichelt. denn solcherlei WertmaBstibe sind nie erfrtert
worden. Sehr wohl aber kiinnen wir in Bezug auf
den Materialwert viele Rechnungen vorlegen. die
allerdings auch nicht den echten Gesamiwerl aus-
machen, weil zu Beginn unserer Aufbauarbeit ein Grof-
teil des Materials im ersten Begeisterungssturm im-
pulsiv. vom Taschengeld beschafft wurde. Fine
Belasiung der Clubkasse erfolgte in zunehmendem
MaBe erst in den letzten zehn Jahren. Einen grofien
Prozentsatz an Belastungen aus der Clubkasse machi
aber auch der Stromverbranch von Anlage und Be-
leuchtung aus. da wir mit 45 Plennig je Kilowattstunde
belangt werden, weil aufgrund der 30 Brennsiellen
unser Bodenraum als Gewerberaum berechnet wird.

Eine Anlage ohne Fahrzeuge aber wiire nur ein
Schaustikck ohne Leben. Hier ist nun jeder Einzelne
echier Individualisi und kann nach Belieben .seine”
Modelle beschaffen. Wir waren auf diesem Sektor
immer recht grofziigig und gestatien Fahrreug-
modelle verschiedenster Epochen. hauptsiichlich aller-
dings deutsche Typen. Bundesbahn bzw. Reichsbahn
bleiben auch heute noch unser Vorbild. Eine Be-
schrinkung auf ein Markenfabrikat besteht nicht,
cinzige Voraussetzung: Miirklin-Kupplung bzw. pas-
sende Fremdkupplungen. (Bisher verwenden wir die
Mirklin-Kupplung )

Bis zum 25§hrigen, einem _echien” Fest, hoffen wir
mit einer fertigen Anlage aufwarten rzu kénnen -
bis dahin haben wir noch viel zu tun!

Franz Lehmer

Abb. 8. Bf. Neustadt” (4 la ,Dausenau”, MIBA 10/55).

Abb. 9. Die Bausatz-56" (ausfilhrliche Bauanleilung in MIBA 1/89) im schweren Giterzugdienst. Auch der
MEC Rendsburg konnte sich offensichtlich nicht der von dieser bulligen Loktype ausgehenden Faszination
entziehen (Abb. 10 zeigt diese Partie nochmals aus einem anderen Blickwinkel).




Abb. 10. Aus der entgegengeselzten Blickrichtung wie Abb. 9: Einfadelung der zweiten Strecke in den Hbf.

Leonburg*®

Marklin-Dreiachser
auf Zweischienen-Anlagen

In Heft 672 war in dem Artikel _Kurzgekuppelie
Mirklin-Dreiachser” quasi noch als  _Zugabe®
schricben, wie diese Wagen fiir den Linsatz auf Zw
schienen-Anlagen umzuriisien sind. Wihrend -~
bereits in 0. a. Artikel angegeben - fiir die V\ugl-n
Nr. 4004 und 4005 (Abteilwagen ohne und mit Brem-
serhaus) der Mirklin-Tauschradsatz Nr. 7587 verwendet
werden kann, ist bei den Wagen Nr, 4079 und 4080
Gyvg-Umbauwagen) ein anderer Radsatz edorderlich -
und zwar wegen der Bremsbacke ritationen, die bei
den letzigenannten Modellen ndher am Rad sitzen.
In Frage kemmi eniweder der Trix-Tauschradsaiz
Nr. 6652, der mit 10 mm @ zwar eiwas kleiner ist als
der Original Miirklin Radsaiz (10.5 mm @) - oder
man mufi den Trix Radsatz Nr. 6651 (11 mm @) auf
10.5 mm nachdrehen bzw. nachdrehen lassen. Die
-elegantesie” Lisung ist natiirlich der Einbau eines
NEM 112-Radsatzes mit 10.5 mm @ in Prizisionsaus-
fithrung, wie er etwa bei der Fa. Schnabel in Wiesau
erhiltlich ist

Fritz Ackermann, Nauheim

Im Hintergrund Olraffinerie mit Veriadestelle und ein abgestellter TEE, nunmehr IC!

Universal-MeBinstrument LAVO 3
wieder in der BRD lieferbar!
(zu Heft 6/72, S. #17)

Wie uns die Firmsa

Heinz Gebauer, Modellbau-Kleinserien,

4021 Metzkausen, Am Kothen 10
mitteiit, hat sie seit Mitte August die Generalver-
tretung fur die Fa. Gul + Co in der Bundesrepublik
Ubernommen. Das .LAVO 3° kann zum Stuckpreis
von DM 75— direkt von der Fa. Gebauer bezogen
werden; ob das Gerdt demnachst auch Uber den
Fachhandel erhaltlich sein wird, steht noch nicht fest,

In dem Artike! ,Ungewbhnliche Elloks aufl Neben-
und Indusiriebahnen (Heft 7/72) muB es auf S. 452
oben heiBen .Im folgenden sollen einige Beispiele
zeigen, welche dieser Triebtahrzeuge sich — im
Mischbetrieb mit S taats bahnfahrzeugen, die
in den genannten Beispielen ausschlieBlich Diesel-
betrieb haben — auf den Gleisen tummeln'“, Bitte
ggf. im Hell abdndemn!
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Erwiinscht:
Vollstindige Nebenbahn-
Zuggarnituren

Nachdem man in den zuriickliegenden Heften
W mehrmals tlbﬁ; Volllt.ln::‘l 5 iuq:nn;mgn'zlulwlangen

agenmodellen i ug-Wagen
lesen konnte, méchte ich mich heute den .Kiirzeren®,
d. h. den 2- und 3-A
wird "wohl den iberwie der .Miniatur-
bahner” interessieren, d wie ich mit dem Platz-
mangel zu kdmpfen haben. Zuerst méchte ich mich
an einige l-'hmm in Unterensingen wenden. Vor sechs
Jahren ptlilummtﬁg sieplum vier Oll::l.mea&rlonfg
wagen und zwei re spéiler sogar e reizende
bl bomertt’ Beschriitung. Ich. hotfe. dad ich
ie Wagen mit e, i
dubelderT!mllDamplihdauwird)Nun dieser
Zug harrt seit Jahren auf .Schwestern und Briider®,
5] ich.lndsuh’lm Wie wire es denn mit dem

pr 14, dmnBCipr(ﬁ dumCDprQlodermi(dem
kumbinlemn Pack- und #en Pw Post i pr 11/34,
einem der lnmudn&:nen Oldtime-Pack-/Postwagen?
mpl e weil hies mbonlich thie Maglichbels hestehe
el unden, we! er i ie it teht,
den besonderen Pa wmm und stant

dessen einen zusitzlichen F hii

So, und jetzt zur Firma TrL: ldl uﬁdlu fiir mich
und alle Modellei hoffen, daf der
CD?ld der BC 21 und der PWi 23 doch auch bald
L. in HO erscheinen. da Wagen dieser Bauart bisher

Abwesenheit hl:nm
Von den Herren Fleischmann wiire es nchﬁn. wenn
sle uns nichstes Jahr mafBsuiblich T Einheits-
nwagen - so detailliert wie in N ~ auf den
ﬁe&llﬂnd stellen wiirden
nun zu den Giiterwagen. Wie schon gesagi,
"’"..5.‘?.:.;."’"""""5‘;:’3 e (R e
ein n vorbildgerechten terzug r die
Anlage fahren sehen. Ich habe bewuft einige be-
sonders kurze G-Wagen ausgewihlt, z. B. den eisernen
Kohletrichterwagen, Baujahr 1905, Modell-Linge mit
Handbremse 70 mm, ohne Bremse 66 mm, den 20-t-
Kohlenwagen, Baujahr 1908, 92 mm. beide von
der K.P.EV. Und schlieBlich den 15-t-Klappdeckel-
wagen .Wuppertal® und den .Schwerin® (s. Skizzen

Wie Sie vielleicht fes ellt haben, habe ich nur
iiltere Wagen her T\E‘wnll ich der Melnun; bin,
daf derartige Modelle fiir kleinere Anlagen besonders
priidestiniert sind. Um schon jetzt dem Argument

ische
Kurz-Gater-
wagen aus der
Landerbahnzeit
im N-MaBstab
1:160. Die
Zahlen be-

zeichnen das

ewellige MIBA-
mit der

Bauzeichnung.

-Wer kauft denn schon so alte Wagen?!”
kommen,

zZuvorzu.

gebe ich allen Zweiflern den guten Rai,
glickheduskie einmal auf die schénen Anlagenfotos in
er

-Uff1” Jetzt habe ich mich einmal so richtig .aus-
gequatscht”. Ich méchie diesen Artikel nur als An-
regung empfunden wissen, nicht als . Diktat”. Vielleicht
lassen sich aber doch schon in absehbarer Zeit einige
der hier aufgefilhrten qun rechi zahlreich auf vielen
Anlagen bewundem. H.-J. Weykopf. Hannover

Der ,Dorn* am Scharfenberg-Prellbock (w5e)

Zu der offen Frage iiber Zweck und
Namen des in o. g. Artikel so bezeichneten
kann ich zur folgendes 8

Nach dem .| ich  der ::j
Herbert Ludwig (2. 1966, S. 292) wird in den
dort oy .Dom” als .Abweishorn
rum Kuppeln im Gleishogen® ., Die Er-
kliirung von Herm G. Miinchen, ist also richtig,
daff das Hom zu Ubernehmen hat
Dies wie es die schon ausdriickt,
vor im G auch

sicher seit Jahrzehnten kennen, sind doch die dort

v S-Bahn-Ziige ebenfalls mit der Scharfen-

i3 ausgeriisiet; fermer finden wir die

upplung an den neuen Ziigen der Kéln -Bonner

den der Hamburger Hochbahn

(HHA), der Ber e er., und
U-Bahn, um nur die wichtigsten



schen Bahnen zu nennen. Sogar einige Strafenbahnen
sind mit der Scharfenberg-Kupplung versehen! Um
aber wieder auf die Fisenbahn zurickzukommen. so
ist festzustellen, daf bereits in den 30er Jahren die
Diesel-Tricbwagen SVT) der Bauarten .Kéln~ und
-Hamburg”~ VT 4. 06 und 07) sowie einige der
t-achsigen Erzwagen die Scharfenberg-Kupplung hat-
ten. Heute verkehren bei der DB folgende Triebiahr-
reuge mit dieser Kupplung:

ET 420 ET 470
4 171
430 und in Zukunit der ET 403
456 als JC oder TEE-Zug
sowie
VT 608/612
611

und mit vereinfachter Ausfithrung der Scharfenberg-
KupphniL;ler VT 795 (einmotoriger Schienen-Omni-
bus); selbstverstandlich &ehﬁten die entsprechenden
Bei- und Steuerwagen auch dazu.

Es gibt also im Bundesgebiet vielerlei Moglichkeiten.
das Kuppeln - und damit die Funktion des Abweis-
homes - zu beobachten und entsprechende Prellbicke
aufruspliren. Auch auslindischen Freunden wird es
vermutlich in ihrem Heimatland gelingen, die Wir
kungsweise dieser Kupplung kennenzulernen (DDR:
VT 18.16, die SVT der DR (aly), Pariser und Stock-
holmer Vorortbahn, Triebziige in Belgien, den Nieder-
landen. Diinemark, Finnland und der Schweiz, die
Wa des Gsterreichischen Triecbwagenzuges der
R-iﬁ:nlmﬂ. der Siadischnellbahn Athen - Pirdus, um
nur einige Beispiele aufzuzeigen).

Ich hoffe. mit diesen Erginzungen den Wissens-
durst der MIBAhner Gilde . gelschi® zu haben.

Dipl.-Ing. G. Petzoldt. Osnabriick

Der an der Pufferbohle befindliche, nach unten
weisende Dorn hat die Aufgabe, das Kupplungsteil
des auffahrenden Fahrzeugs so einzuweisen, daB

Abb. 1.
bremsprellbock der Fa.

¥ Abb. 2. Dieser Rawie-Prellbock mit brem-
senden Puffern und freiem Raum fir die
Mittelkupplung entspricht fast genau unserem
Vorschlag fir die Modellausfiihrung eines
Schaku-Prellbocks in Heft 5/72.

(Werkfotos Rawie, Osnabriick)

Ein moderner Mittelpuffer-Gleis-

Rawie, Osnabrick. 4

das Gegenstiick genau in den Trichter der Bohle

stift. Zu diesem Zweck hat auch das Kupplungsteil

grn Fahrzeug einen entsprechend gegengerichteten
orn.

Die unterschiedlichen Neigungen der Dorne,
rechts- oder linksweisend, ergeben sich dadurch,
daB es verschiedene Ausfiihrungen der Scharfen-
berg-Kupplung %ibt. Die Putferbohle des Prellbocks
ist Immer den Fahrzeugen angepaBt, die auf den
entsprechenden Gleisen verkehren.

A. Rawle, Osnabrick, Fabrik fir Eisenbahnbedarf

Wir glauben, daB damit alle .dornigen” Un-
klarheiten aus dem Weg gerdumt sind und dan-
ken gleichzeitig allen weileren Lesern, die uns
zu Nutz und Frommen der gesamten MIBA-
Gemeinde ,Aufklirungsschreiben* zukommen
lieBen; besonders auch Herrn Dieter Fischer aus
Vellmar, der sich mit der Fa. Rawie, Osnabriick,
in Verbindung setzte. Als wir den beigefiigten
Informationsprospekt der Fa. Rawie .durchfor-
steten”, stieBen wir zudem noch auf einen Spe-
zialprellbock fir Mittelkupplungs-Fahrzeuge,
der unserem Vorschlag fiir einen bremsenden
Modell-Prellbock fast bis aufs i-Tipfelchen
gleicht (Abb. 2): Wie in Heft 5/72, S. 366, unter
Punkt 1 von uns empfohlen, so sind bei dieser
Konstruktion die Puffer ebenfalls federnd aus-
gefihrt und der Platz zwischen den Puffern
freigelassen, so daB ein evil. durchrutschendes
Fahrzeug aufgefangen wird, ohne daB die Mit-
telkupplung beschadigt wird. Damit sind prak-
lisch unsere seinerzeitigen Vorschldge 1 und 2
zusammengefaBt, was beweist, daB diese kei-
neswegs  unrealistisch” waren. Ja, ja — es gibt
eben nichls, was es nichl schon gibt! D. Red.




Der Seilzug-VYWeichenantrieb

In unserem Anlagenbericht ,125 Jahre Main-
Neckar-Eisenbahn® in MIBA 4/72 versprachen
wir, noch einmal gesondert auf unsere Seilzug-
Weichenantriebe einzugehen; dies soll nun
heute nachgeholt werden. Wie schon im o. a,
Artikel angedeutet, war ,Geld- und Personal-
mangel® der Hauptgrund, diese Art des Wei-
chenantriebs zu wihlen; andererseits stellte man
ja auch beim groBen Vorbild anno 1846 die
Weidchen und Signale per Seilzug.

Das Schema unseres Seilzug-Antriebs verdeut-
licht Abb. 1; im folgenden sollen die bendtigten
Einzelteile genauer beschrieben werden.

Stellhebel (1—4)

Als Stellhebel dient ein Kellogschalter (1), in
unserem Fall ein Siemens-Fabrikat, das vormals
Bestandteil einer Fernsprech-Verteilanlage war.
Es geniigt ein Kellogschalter mit zwei mogli-
chen Stellungen, allerdings mub der Schalthebel
in der abgekippten Stellung arretiert sein, Der
Schalter muB mindestens zwei Umschaltkontak!-
sétze fiir die Steuerung der Herzstiick-Polaritat
(Abb. 2) haben; evil. vorhandene weitere Kon-
takte konnen fiir Signal-Abhingigkeiten elc.
benutzt werden. In den unteren Teil des Stell-

Abb. 1. Schema-Skizze des ,Darmstéddter” Seilzug-
Weichenantriebs. Nach dem Zusammenbau von
Kellogschalter (Teil 1—4) und Zungenstell-Mechanis-
mus (7—8) werden die estigungspunkte der Um-
lenkrolichen (5) bestimmt. (Umlenkung von minde-
stens 80°, damit das Seil spiter nicht von den
Rélichen rutscht! Ggf. direkt neben dem R&lichen
einen Nagel einschlagen oder zur Seilfihrung einen
Streifen Blech Uber das Rolichen setzen.) Das letzte

Ralichen solite mindestens 10 cm vom Weichenstell-.

hebel entfernt sein; evtl. muB es durch entsprechen-
des Einschrauben der Holzschraube schriggestelit

werden
Jetzt wird das Seil (6) von unten her in die Lister-

der Eisenbahn-Modellbau-
gruppe Darmstadt . . .

hebels (unter der Deckplatte) wird nun ein
2,1 mm-Loch gebohrt und hierein ein zuvor zu-
rechtgebogener 2 mm-SchweibBdraht (2) mit ,Sta-
bilit-express” oder ,UHU-plus* eingeklebt. Auf
den Stelldraht wird der Einsatz einer Liister-
klemme (3) geschoben und mit deren oberen
Schraube etwa 1—3 cm vom oberen Knick ent-
fernt feslgeschraubt, Am unteren Ende des Stell-
drahts wird ein Stick Isolierschlauch (4) aufge-
schoben, einmal zur Isolation des Stelldrahtes
gegen die Umschaltkontakte, zum anderen als
Montagehilfe, damit wihrend der Justierarbei-
ten nicht der Listerklemmen-Einsatz vom Stell-
draht rutschen kann. Der Stelldraht selbst dient
nicht als Anschlag, braucht also in senkrechter
Stellung nicht am Schaiter anzuliegen.

Seilzug und Umlenkrollen [{5—6)

Als Seilzug (6) verwenden wir eine Cu-Litze
18 x 0,1 mit Kunststolf-Ummantelung und einem
AuBendurchmesser von |1 mm. Es diirfle sich
auch geflochtene Schnur eignen; Nylonschnur
(Angelschnur) ist wegen fhrer Warmeempfind-
Ichikeit (Ausdehnung!) nicht zu empfehlen. Die
Umlenkrallchen (5) werden mit Holzschrauben
von unten an der Anlagen-Grundplatte befestigt

klemme (3) am eingesetzten Draht (2) des Kellog-
schalters eingefuhrt und mit der unteren Schraube
festgeschraubt. Das andere Ende wird durch die Use
am Ausgleichsdraht (11) gezogen; dann wird das Seil
um die Umilenkrolichen gelegt und nach leichtem
Spannen mit einem lockeren Knoten am Ausgleichs-
draht befestigt. Nach Betltipun?(ndes Kellogschalters
verschiebt man so lange den Knoten, bis sich die
Weichenzungen bewegen, dann verkirzt oder ver-
langert man den Ausgleichsdraht, indem man den
dreieckformigen Haken mit einer Flachzange zu-
sammen- bzw. auseinanderdrickt. Wenn der Seilzug

richtig justiert ist, missen in beiden Stellungen die
Weichenzungen mit maBigem Druck anliegen.
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Abb. 3. Anordnungsschema der Seilzug-Weichen-
antriebe im Bahnhof ,Darmstadt" der Eisenbahn-

Abb. 2. Verdrahtungsschema der
Umschaltkontakte fir die Herzstlck-
polaritat der Weichen.

Zungenstellmechanismus (7—9)

Auf ein Messingrohrchen (7), Innendurch-
messer 1 mm, wird mit einer Wicklung Feder-
stahl- oder Bronzedraht gelotet. Das obere Ende
mufl mindestens 25 mm lang sein (die Lange rich-
tet sich auch nach der Grundplattenstirke) und
wird beim endgiltigen Zusammenbau in das
mittlere Loch der Zungenstellbriicke (8) einge-
filhrt (und nach der endgulligen Justierung ca.
1 mm uber der Zungenstellbriicke abgekniffen).
Das unlere Ende des Drahtes erhall zwei Usen;
je nach Hebelweg werden der Seilzug baw. die
Riickholfeder in die obere oder untere Use ein-
gehangt. Dann wird das Réhrchen mit dem auf-
geloteten Stelldraht auf 1 mm-Stahldraht (9) auf-
geschoben; letzterer wird beidseitig im Winkel
von 90° abgebogen und bei der Montage rechts
und links des Schlitzes fiir die Weichenstellung
von unten in die Anlagen-Grundplatte einge-
schlagen und zwar so tief, daB sich das Réhrchen
(7) noch gut unter der Grundplatte drehen kann.

Riickhalfeder und Ausgleichsdraht (10—11)

Eine Zugfeder (10), die wir aus einem 45 mm
langen 0,4 mm-Federstahldraht (@ 4,5 mm) wik-
kelten, wird in die obere Use eingehdngt und
an der anderen Seite mit leichtem Zug zu-
nichst mit einer ReiBnadel, einem Nagel o. 4.
provisorisch befestigt; erst nach der endgillti-
gen Justierung wird die Feder an einer Holz-
schraube eingehdngt.

Ein ca. 40 mm langes Stiick Cu-Draht von 0,6
—08mm @ (11) wird als Ausgleichsstiick zwi-
schen Stellhebel und Seilzug eingehédngt.

Wie die einzelnen Teile zusammengesetzt und
justiert werden, geht aus Abb. 1 hervor; das
Schaltschema zur Steuerung der Herzstiickpola-
ritit zeigt Abb. 2,

Modellbaugruppe (vgl Gleisplan in MIBA . Die
zwei sich gegeniberiiegenden Weichen einer Gleais-
verbindung kann man ggf. — da ja beide Walahon
stets aut .Gerade” oder .Abzweig" liegen —

eine emspredmnde Verbindung Gor Konogmamr
gemeinsam umstellen.

... und frithere
MIBA -Seilzugantriebe

bnweh der Seilzug-Weichenanirieb der Eisenbahn-
Ihaugruppe t; in diesem Zusammen-
h.lf Md:lm wir moch einige weitere (im Prinzip
I..he] Seilzug-Antriebe vorstellen, die alten MIBA-
ritheren Heften vertraut sein diirften. Fiir
mag diese Art
1) Antriebs eine interessante
A:w:k'htm' von der Ilrn Norm - Antriecb mii-
tels Elekt .

Etwa zwischen M beiden Methoden sind der
ehklmmlwiscbe Welch;:;urleb (z. B. der Fa. Heller,

und der

Al:::d u: (MIBA 1/57) von Nemec/Renner ange-
Dle- Anlrkl:e I::whkgn ein vorbildgetreues,
Zunge, withrend das
ruckarti Um’ll-lltn mittels B!kl.mm-plel (.Klack!™)
im Grcl rich nur bei Str zu finden ist.
Wer auf die Vorbildtreue solcher scheinbar unwichti-
ger Details Wert legt. wird sich vielleicht auch fiir den

.langsamen” Seilzug-Antricb interessieren.

Bei einem Vergleich der verschiedenen Methoden
untereinander und im Hinblick auf die mittlerweile
Lherkbmmliche” Art des Flekiromagnet- Anlrlehldr::g
sich natiirlich die Frage nach Sinn und Zweck
Vor- und Nachieilen der Scllzul-Antrlcbe aul. Nun,
der Bau von Seilzug-Antriecben wird wohl mu ﬁll
wenige ialisten und Individualisten Ini?e
men, zwar vor allem der vorbil enuprp
chenden Art der Weichen- Signalstellung bei der

Nachbildung &lterer n. Ein kleiner Mo-
dell- hof mit alten F-Iu'zmgen und den cha-
rakieristischen Weichen- und

I-Spannwerken
(anlmer HO. h.c“; dem die We en und Signale
- lrrvSeil‘mg n-slr[lt werden, ist eine Guferst reiz-
Yo

und .mit Schmackes”
orsiellung. Ob man die Seilzugmethode auch
fiir griBere Anlagen anwenden kann und sollte, wol-

Hasen aus |
inzwischen hinzugekommene Leser
des Weichen- ¢ ’-:f
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Der Erdschalter (mit
einer Bohrung zur aofsli? ng des Seilzugs L) ist —
unter EinfGgung der Stutzieiste B und des Zwischen-
stickes Z — auf den Rahmen A an der Anlagen-
strumlpllmc hslneudmraubt Die Kontaktklemme 2

Abb. 4. Die Ausfihru
Abb. 4-7 unmaBstablich

nrasten des Sdmllm in senkrechter

Stellung — lul' dem Brttldwn D Vor dem
Hebel sitzt noch eine Schraub-Ose zur ilfdhrung.
Abrweigung  Ge

:

d 7 Klemme 2

i Kiemme !

!n (Block I odertT)

Abb. 7. Mit Hilfe der Kontaktklemmen wird der

Weichenstellhebel gleichzeitig zur Stromversorgung
der an die Weiche eschlossenen Gleise heran-
fuogon Def Stellhebel selbst erhdlt seine Zu-
eitung von dem BI nitt, zu dem die
well Weiche gehért. Die Schaltzeichnung ist
Mittelleiter-System (Mérkiin) ausgelegt; sini cmlB
ist beim Zweischienen-Betrieb statt des Mittelleiters
dlwg:;ﬁmlm Zu durdmtriln:nd..ln der gezeich-
nel u Geradeaus” wir entsprechende
Glolubsd\n? Zibo';' dond.sullhobol i?lt Fdlrstral.n.
v.rwrgt. wihrend der andere Abschnitt abgeschal
ist. (Z = Stromzuflhrung, R = Stromrickfihrung).

Antriob der Weichenlaterne fir den
Scilzup—Am:Ilb Abb. 4—6 (die Buchstaben K—O
haben dieselbe Bodoutung) Die oichonlatorno ist
mit ihrem Schaft X in einem Rohrchen Y gelagert.
Am FuB von X ist ein Blechstreifen T angeldtet ‘

Abb. 9), in eine von dessen Bohrungen der Sln I-

chenstelldraht O %N”' dem Jmllmn wlrd
an R noch das Gewich| eibchen S angelGtet, idn

ein selbsttati Aushéngen von R aus dem Streifen
T verhindert. mmnungm in Yy GroBe).
<« Abb. 9. Der Blech-

streifen T welst drel
Bohrungen zur Einregu-

Iii des Laternen-
Drehwinkels auf
90° auf. Links ist der

Laternenschaft X einge-
IGtet.

Abb. 5. Dieser Ubersetzungshebel verkleinert den
Sailzuw aul den Zungenweg. Auf die Messing-
Seilrolle F ist das Messingrohr G so angeldtet, daB
zwei verschieden lange Hebelarme entstehen. In
den kiirzeren Arm N ist der rechtwinklig abgebogene
Weichenstelldraht O eingelotet; am Iangomn Arm H
nimmt die Use J die Rickstellfeder K und den Seil-
zug L auf (vgl. Abb. 6).

Stelischwelle

— Gleis
K\ { ST LE _ - kbrpef
M, Grundpil
z Weichen- ) “_)B] FAHP -
L ho_f‘ﬁ_,
5" G
Abb. 6. So wird mit dem Holzklétzchen P der Ober-
setzungshebel unter der Weiche befestigt. An der
Ose J ist noch ein Hakchen M angebracht, in das
der Seilzug L eingehéngt wird (bzw. zwecks etwaiger
Korrekturen wieder aus-
ehéingt werden kann). Stellschwelle

r Weichenstelldraht

(s. Abb. 5) greift in_ein
mittiges Loch der Zun-
genslellschwelle(Schnitt-
zeichnung rechts).

£ 5

len \ﬂr dlhlngulelll sein lassen. Fir etwaige Inter-

ung der _Seilzugantrieb-

Mlhemsllk' mdl einl.e Methoden aus frilheren MIBA-
n:

Herr H..J. Kreyes aus Kiln schlug 1954 die Ver-
wendung sog. Erdschalter als Weichenstellhebel vor,
mit dnm :ieldnelli. auch die an die Weiche an-
.udolulene Gleise mit Strom versorgt bzw. abge-

werden (Abb. 4-7). Herr K. entwarf seiner-

u-ll leich noch den Antrieb fiir die dazugehs-

dd:en laterne (Abb. 8 u. 9 dieser LBt sich

igens rusammen mit slmllk:ben hier vorgestellien

Seilzug-Weichenan mit den iiblichen
el tischen Weidwnumieben verwenden.

Der Vorschlag (Abb. 10), der heute noch

(Abb. 8)

Ausschnitt in Grundplotie
und Gleiskerper
e,

siolluhmub

] e

Rickstellfeder
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12 Steilhebe! auf einer Achse

120 mm

l F Sperrholr Imm
2 L Schaltpullplatte

i I

\ u | Spannmutier M 3
i | Feder

Abstandshiulsen

N Messingklatzchen

Pertinaxr 2mm

Abstondshilse

Sperrhoiz Imm

Abb. 11. Die ,Halt"-Stellung wird
bel diesem Signal-Seilzugantrieb
{olncn Herrn .Anonymus”) aus Heft
6/52 durch die Rickstellfeder be-
wirkt; fir die ,Frei“-
mmwrd der Stell-
vorn gezo-
mﬂd in einen Metall-
eingehangt, der
mlt der Z-(= Stromzu-
nqs-}&#lm
eissticks elek-
trl-dn verbunden ist. Die

Kniehebel Angelschnur

Steiischwelle
Rundheizscheibe

Roter Gummiring
u!s. Ruckzugleder™

Umlenkroile

A Abb. 10. Die Seilzug-Mechanik des Herrn Trottier
aus Heft 16/1956. Diese zeichnerische Darstellung ist
so kilar, daB sich ein erkldrender Kommentar wohil
erlibrigt. Die MaBangabe ,120 mm" ist nicht ver-
bindlich, sondern richtet sich nach der Anzahl der
Stellhebel.

Stellwerk

DTN

Anschiaglel:

fHelz)‘\ -

L
AR ARLARRRRURRRRRNNNN
Y

Stellhebe!
Metall

7). Um die SJgHI-Gmnd-
stellung (.Halt") wieder

zu erreichen, ruckt man \
den Hebelgritf etwas zur T lz Melail-
SRS Suit_Gie Mich- Rickstelifeder Rl halwn

entsprechenden Auibau gefiillt, Gegenstlick
m der Methode der

Darmstadt gelten.

Wunkﬁnw“’uldn sondern auch Signale _stil-
echt” per Ixngmllumnd:b sollie sich die

wird gl
Selbsive kann man auf diue‘ae Art
Weichen und mitiels Haken und Metall-

Ansch| jeweiligen Fahrstraffe
mfﬁh‘; In diesem Fall wird man den Kn

Abb. 11 ei 1 dieser imGemm;ml;mSimhntthb- 3
Variante isi iibrigens nichi die Ischour (die man  miéifigerweise horizontal an: Der einfache Aul-
ohnehin durch ein diinnes oder die Cu-Litze b-u und die \'ue!uhelllldmn‘ du Teile fiir Weichen-
danrmuldle: Antriebs ersctzen sollte), sondern der  und Signalantrich lassen diese Variante fiir einen
Kniehebel, der mit der .Seilzug-Anflinger” als recht geeignet zum N

ist und durch die Rilckste - “Stellung erscheinen.

’ Die Herbstkataloge folgender Firmen Amold, Fleischmann, Kibri, Liliput, ‘

liegen jetzt im Fachgeschift auf: Mérklin, Trix, Volimer!
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Abb. 1. Hier ist die Version des 5-
achsigen Kohletenders von M + F mit
gerader Rickwand (vgl. Abb. 3} vor-
bildgetreu mit einer 01'" gekuppelt
Man beachte die &uBerst fein detail-
ierten Achslagerblenden

5-achsiger
Kohletender ...

Abb. 2. Der Kohletender im Vergleich
mit dem bereits bekannten Uitender
beide mit hervorragender Gestaltung
der Stirnwand

Abb. 3. Die beiden Kohletender-Ver-
sionen: links mit gerader Kohlekasten-
Rickwand (fir die besagte 01'° bzw
011), rechts mit gewdlbtem Aufsatz
und Werkzeugkasten (fir BR 45 u. 18)

«Und lduft und IBuft und liuft . . .“ — nmlich das
Neuhei‘en-FlieBband bei M + F. Der Bausatz fiir das
S-achsige Kohletender-Modell (Vorbild: 2'3 T 38) Ist
dieser Tage erhéltlich, das Fertigmodell foigt tradi-
tionsgem#B ca. 4 Wochen spiter. Auch dieser Kohle-
tender Ist eine vbllige M + F-Eigenproduktion; das
Fahrwerk der Triebtender-Ausfiihrung entspricht mit
drei angetriebenen Achsen und einer Ubersetzung
von 1:30 genau dem des In Heft 6/72 vorgesteliten
Ul-Tenders. (Ebenso ist natlirlich auch flir Kohle-01"-
Interessenten die Fleischmann-01 samt Zuristteilen
einzein bei M + F erhdltlich.) Der Tender-Bausatz
enthéiit die notwendigen Teile, um zwei verschiedene
Varianten herzustellen: einmal mit gerader Riick-
wand des Kohle-Aufsatzes (beim Vorbild gekuppelt
mit der BR 01'°), zum anderen mit gewbibler Riick-
wand und einem Aggregat flir die Spelsewasser-
Aufbereilung und einem Werkzeugkasten; In dieser
Ausfiihrung liefen die Original-Tender hauptsichlich
hinter der BR 45 und — zu Versuchszwecken — hinter
verschiedenen Loks der BR 18 (bay. S 3/6) in der
Lokomotiv-Versuchsanstalt des BZA Minden. Zu-
sétzlich verfeinern lassen sich die — ohnehin
wieder in echter M + F-Qualitiit detalllierten —
Modelle noch durch einen Zuriist-Set, der Brems-



< Abb. 4.

Abb. 5 (rechts). Baureihen-Spezia-
listen mogen sich nicht daran storen,
daB die Nummer der Lok noch nicht
ganz stimmt [Vorbild: BR 98 7522-25);
bis zur Auslieferung (Bausatz: It
M + F Oktober, Fertigmodell ca. &
Wochen spater) wird das noch _be-
reinigt”. Gut zu erkennen ist hier die
Schieberschubstange aus durchsich-
tigem Kunststoff (zwecks Isolierung
des Fahrwerks gegen die Metall-
zylinder). Eine Gelriebelbersetzung
von 1:56 verleiht dem Modell eine
vorbildgetreue Hochstgeschwindig-
keit von umgerechnet ca. 45 km/h.
Weitere Informationen von M + F!

und Helzschlduche, Helz- und Druckiuftieitungen,
OriginaI-Kq)plun? und Federpuffer sowie eine Koh-
lenschaufel nebst Vorrdumer (s. Abb. 2) enthéit. Bel
der Fertigausfihrung als Supermodell sind natiirlich
alle diese Teile schon dabel, darliber hinaus erhilt
dieses Supermodell auch abgelederte Achsen & la
Ultender.

Die Abziehbild-Beschriftung ist — wegen der Viel-
zahl der mdéglichen Varianten — nicht beigefiigt,
sondern auf einem Extra-Bogen einzeln erhiitlich;
der Satz enthilt alle Beschriftungen, die fir die
S-achsigen Kohletender In Frage kommen; also
BR 01, 011, 45, 18505 usw., zwar jewells mit
unterschiediichen Ordnung: , so daB ein

... und ,Krauss”-Version der bay. D VI

Diese . Krauss“-Version der bay. D Vi unterscheidet sich
von der bereits bekannten Bauart ,Maffei”
durch die seitlichen Wasserkésten und den
Sicherheitsventil und Dampfdom. Die Lok wird jeweils in Lander-
bahn- und DR-Farbgebung und -Beschriftung geliefert

z. B. der ,Donaustauf”)
ruckluftkessel zwischen

Besitzer mehrerer Loks derselben BR diese vorbild-
etreu unlerschiedlich beschriften kann. (Kieine

ischenbemerkung: Wer hiitte noch vor einigen
Jahren von einem solchen .Service" seitens der
Hersteller auch nur zu trdumen gewagi?)

Mit dem Erscheinen der 5-achsigen Kohletender ist
die bisher klaffende Lilcke auf dem Sektor ,Grobe
Schnellzug-Dampfloks“ zumindest in der BaugriBe
HO bis aufl wenige Ausnahmen — BR 10, BR 39 —
nunmehr geschlossen. Die so erfolgreiche Zusam-
menarbeit von Fleischmann und M + F aul diesem
Gebiet sollte — zum Nutzen von Modellbahnern
und Industrie — auch anderen Herslellern zu
denken geben! mm

Ein Leser meldet
sich zu Wort

Mit Interesse las ich den Artikel .Gleisbesetzt-
meldung mittels Fotowiderstanden” von Herrn Franz
Rehn in MIBA 7/72. Diese Methode ist zwar elegant
und vor allem wirklich unauffdllig, hat jedoch (ob-
woh! Herr Rehn den Skeptikern den Wind aus den
Segeln nehmen wollte) einen  Haken". Prinzipiell
ist gegen die Schaltung nichts einzuwenden: zu-
nachst funktioniert sie einwandfrel. Doch nach ca.
zwei Jahren werden die ersten Ausfille sintreten,
Das ist darauf zurickzufihren, daB die LDR's (light
depedent resistors) wie der GroBteil aller lichtab-
hangigen Bauelemente nach einer gewissen Zeit
(normalerweise mehrere Jahre) taub® werden und
dann auch auf starke Beleuchtung nicht mehr rea-
gieren. Dieser Effekt tritt leider auch dann auf
wenn die LDR's in normal erhellten Rdumen ge-
lagert werden

Deshalb mochte ich jedem Modellbahner, der diese

Gewisse Nachteile bei der Gleisbesetztmeldung
mittels Fotowiderstdnden

(zu Heft 7/72, S. 4T1)

Schaltung anwendet, raten, die LDR's leicht zu-
génglich zu montieren, soweit das moglich ist. Dies
bedeutet jedoch auch, daB unter Umstinden mehr
Streulicht zur LDR-Zelle gelangt, das weder durch
Lok noch Wagen vom LDR ferngehalten wird. Die
unmittelbare Folge darauf: Das Lampchen leuchtel
nicht auf, obwoh| das Gleis besetzt ist. (Das Gegen-
teil Aufleuchten des Lampchens trotz unbesatzten
Gleises — passiert, wenn der LDR _taub” ist). Der
Modelibahner vertraut natdrlich der Schaltung und...

Ein kleiner Trost am Rande: Die LDR's ,sterben”
nicht plotzlich, es wird also nicht vBllig unerwartet
dieser Fall eintreten, wenn man sich ernsthaft mit
der Besetztmeldung befaBl. Man erkennt besagten
Fehler leicht daran, daB die Schaltung am ti
immer ofter nachjustiert warden muB.

Franz Skalle, Schwechat/Usterreich
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Abb. 1.

Die Junior- Anlage
tir Vater und Sohn

Abb. 2. Die gutgestaltete Arkadenpartie vor der
Bogenbricke.

Die 180 x 100 cm groBe Junior-Anlage aus der Vogelperspektive.

Der daverhafte Aufbau einer Anlage schien in
w r Dreizi woh aus Platzgriinden zu-
néichst nicht durchfiihrbar. Auf Muttis Anregung hin

sie ist selbst begeisterte MIBAhnerin - wurde nun
die einfachste, sicherlich jedoch nicht neveste Lisung
geschaifen: einfach an die Wand damit (mit der
Anlagen,

7wei Plasiikditbel. zwei Schraubhaken (7/80 mm)
und zwei an die Riickseite der Platte gesetzie Metall
schienen machen die Fisenbahnfreude der Familie
miglich, wann immer Begehr ist. Die Anlage wird
nach Gebrauch einfach in die Haken iiber das Klapp
bett des Sohnes gehéngt.

Die aufl den Aﬁ:lldunlen erkennbare, teilweise drei
stickige Gleisanlage ist auf nur 100 x 180 em unter-
gebracht und lifit bei Zuglingen bis zu 65 cm sogar
gleichzeitigen 7Zweizugbetrieb zu, der mit insgesami
5 Signalen gesicuert werden kann.

Gefahren wird anf Mirklin-Gleisen mit Miirklin
Loks; der Fahrstrom ist jedoch gleichgerichier, Der
Motor der einen Lok wurde mit einem Perma
magneten versehen, so daB die Fahririchtung mittels
Polwender gelindert werden kann. Die andere Ma
schine mit ihrem Wechselstrommotor nimmt den
Gleichstrom bekanntlich ohne _Murren” auf; auf diese
Weise ist es ohne Trennung der Bahnstromkreise mig
lich, mit der Clekhslmmloﬁ im oberen Teil der Anlage
zu rangieren, wihrend die andere den unteren Kreis
in einer Richtung befiihrt. Die Versorgung der laus-
belenchiungen sowie der Weichen- und Signal-
stenerungen erfolgt mit einem zusiitzlichen Tralo.
Gleichstrom- und Wechselsiromkreis haben einen
gemeinsamen Nulleiter (Schiene).

Wie aus den Abbildungen hervorgeht. ist die Land-
schaft noch nicht ganz fertiggestelli; aber das wiire ja
auch in der kurzen Bauzeit ein . Wunder”.

Friedemann Klein. Nellingen




Abb. 4. Diese Brik-
kenpartie und die Tun-
neleinfahrt unter dem
diagonal angeordne-
ten Bahnho! sind auf
der Gesamtansicht der
Abb. 1 unschwer aus-
zumachen

Buchbesprechung:

Jahrbuch des Eisenbahnfreundes 1971
Herausgeber: Wolfgang Schacht

196 Seiten mit vielen Abbildungen aul Kunstdruck-
papier, Format DIN A 5, kart. DM 12,80. Erschienen
im Verlag Rosler + Zimmer, 89 Augsburg, Haun-
stetter Str_ 18

Wieder legt der Geschéftsfihrer des BDEF das
neue .Jahrbuch des Eisenbahnfreundes” vor. Tradi-
tionsgemaB ist der meiste Raum auch heuer den
.Reportagen™ von den zahlreichen Sonderfahrten
und Veranstaltungen der Eisenbahnfreunde gewid-
met; das Kapitel dber ,Museumsbahnen und Muse-
umszige" zeigt, wie erfoigreich, aber auch schwierig
die intensiven Bemihungen um die betriebsfdhige
Erhaltung historischer Fahrzeuge sind. (Wir mochten
an dieser Stelle nochmals alle Eisenbahnfreunde
und Modellbahner aufrufen, diese Bemihungen zu
unterstitzen und sich z. B. rechl zahireich an Dampi-
lok-Sonderfahrten 0.8 — s. auch S. 567 — zu
beteiligen!) Interessante Fakten schiieBlich sind den
Berichten Uber Neuerungen bei der DB und den
nichtbundeseigenen Eisenbahnen zu entnehmen.

Abb. 3. Herr Klein jr., einer
der .Teilhaber” der Vater und
Sohn-Anlage, beim ,Interview"
uber die Zukunfts-Chancen der
Bahn

Jahrbuch fiir Eisenbahngeschichte
Band 4 — 1971

Herausgeber: Deutsche Gesellschaft fir Eisenbahn-
geschichle e. V., Karlsruhe

128 Seiten mit vielen Abbildungen, Zeichnungen
und Karten, Format DIN A 4, DM 19.80. Erschienen
im Verlag Rosler und Zimmer, 89 Augsburg, Haun-
stetter Str. 18
~Eine erschopfende und reichbebilderte Abhandlung
(Uber den Erfurter Lokomotivbau und die Hagans-
Gelenklokomaotive rickt ein immer elwas am Rande
liegendes Kapitel deutscher Lokomotivgeschichte
in den Vordergrund; Dr. Kurt Ewald untersucht hier
mit viel Fleid und Sachkenntnis die Rolle von
Christian Hagans im Lokomotivbau der Jahrhundert-
wende. Entwicklung und gegenwirtiger Stand der
Eisenbahnen in Finnland werden von Rolf Lottgers
dargestelll. Auch fir Modellbahner lesenswert ist
das Kapitel Uber die Murgtalbahn, die als eingleisige
Gebirgshauptbahn mit ihren starken Steigungen,
schwierigen Betriebsbedingungen und ungewohn-
lichen Fahrzeugen wohl manchen zur Nachgestal-
tung Im Modell reizen wird. AbschlieBend berichtet
Kurt Eckert dber die Sonderfahrten und die Arbeit
der DGEG im Jahre 1970 mm
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Als Im Jahre 1947 der heutige Kommerzialrat
Walter Biicherl mit einigen Mitarbeitern voller Opti-
mismus daran ging, in einer kleinen Wiener Werk-
stitle eine Spielzeug-Eisenbahn aus alten Konser-
vendosen zu basteln, ahnte wohl niemand, daB damit
der Grundstein fir eine der rihrigsten und fortschritt-
lichsten Modellbahnfabriken Euro gelegt wurde.
Heute — 25 Jahre danach — ist Name ,Liliput*
den HO-Modellbahnemn in aller Well ein Begriff fir
erstklassige Qualitit und vor allem fOr eine Pro-

ammgestaltung, die mehr als nur ein besonderes

espiir flr .Marketing” verrit — némlich Liebe zur
Sache und die stindige Bereitschaft zur Zi

Abb. 1 u. 2 zeigen das neue,
28 cm lange Liliput-Modell des
SBB-Stadtewagens 2. Klasse in
rot/heligrauer Farbgebung. Abb.
2 (links) demonstriert im Ver-
gleich mit dem bekannten
Schnelizugwagen 2. Klasse die
ziemlich stark nach innen ge-
neigten Seitenwdnde und die
neuentwickelten Drehgestelle
des neuen SBB-Wagentyps.

25 gczlrre
o ﬁili pu”

licht. Im selben Jahr beginnt man mit der Serie
langer Schnelizugwagen. Die Jahre 1971/72 stehen
im Zeichen des .Rheingold“-Zuges, dem man Im
In- und Ausland ungeteilte Anerkennung entgegen-
bringt. 1973... 7

Wer den soeben erschienenen dreisprachigen
Jubildums-Katalog durchbliittert, entdeckt nicht nur
das volistindige und (bersichtlich zusammenge-
stelite Liliput-Programm, sondern auch w!eder einige
<heiml che* Neuheilen, darunter den in Abb. 1 u. 2
vorgesteliten SBB-Stidtewagen — elne nette Gesle
des Jubllars aus Uslerreich an einen Jubilar in der

arbeit mit Modellbahnern und Fachpresse.

Rufen wir uns noch einmal die .Marksteine” ins
Gedachinis zurlick, mit denen Liliput Akzente im
Modellbahnwesen selzte, die nicht zuletzt auf andere
Firmen befruchtend wirken sollten: 1958 — das erste
P 8-Modell erscheint; 1966/67 — die Modelle des
~Oppein® und der viertlrigen Eilzugwagen finden
begeisterte Aufnahme bei elibahnern und Fach-
zeltschriften; 1968/69 kommt Liliput mit dem mittler-
weile weit ausgebauten H0-9-Schmalspurprogramm.
1970 — die ldngst (berfillige ,78" wird — bezeich-
nenderweise — von Liliput als HO-Modell verwirk-

Schweiz, niimlich die SBB, die in diesen Tagen das
125jhrige Besteh der Schweizer Eisenbahnen
feiern — und den Pw Post 4ii 28, der nun tats8chlich
(unsere mehrmaligen ,Appelle” haben also gewirktl)
als maBstdbliches Liliput-HD-Modell in Serie geht
und voraussichtlich Anfang 1973 lieferbar sein wird.
Hochst erfreulich und in jeder Beziehung be-
grilBenswert Ist die Tatsache, daB8 mit der Uber-
nahme der Memoba-StraBenbahn (s. MIBA 9/71) durch
Liliput Herstellung und Vertrieb dieser Modelle nun-
mehr in die Hinde eines erfahrenen und bewdhrien
Modellbahn-Herstellers gelegt sind. Wir diirfen also
(weiter auf S. 618)

Ing. Wilhelm Czerney t

im Alter von fast 70 Jahren unerwartet verstarb

Nicht mehr miterleben konnte die Liliput-Jubiliumsfeier Ing. Wilhelm Czerney. der Ende Juli

nieurkonsulent”) bei Liliput; unter seiner Mitarbeit entsianden so bekannte Modelle wie die viertiirigen
Filzugwagen oder der .Rheingold®-Zug. Ganz besonders lag ihm die Entwicklung und vorbildgetreue
Ausfiihrung der langen D-Zugwagen am Herzen; seine letzte Arbeit war das Modell des MIBA Favoriten
Pw Post 4ii 28°, das = soviel lift sich sicher jetzt schon sagen - noch Ing. Crerneys Wirken erkennen
lassen wird, Als langjihriger Modellbahn-Schriftleiter der osterreichischen Zeitschrift .Eisenbahn® stellte
der Konstrukteur i. R. der Usterreichischen Bundesbahnen seine Fihigkeiten ebenso in den Dienst des
Modellbahn-Gedankens wie als Mitarbeiter im Technischen Ausschuf der MOROP; als
mann” der Fa. Liliput zu den Organisationen der Modellbahner war er immer um eine fruchtbare
Zusammenarbeit zwischen diesen und der Industrie bemiiht, Wer diesen stets liebenswiirdigen und
bescheidenen Mann gekannt hat, wird ihn nicht vergessen!

Czerney war zuletzt technischer Berater (.Inge

. Verbindungs
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Der Traum von der eigenen Gartenbahn...

. . » haben sich die Herren Kircd sen. und jun. aus Darmsiadt verwirklicht. Mit der
stattlichen Linge von 40 m fiihri die Strecke durch den Garten eines 10-Familien-Hauses
Seit nunmehr 4 Jahren verrichten die LGB-Lokomotiven anstandslos ihren Dienst; im
letzten Jahr erhielten sie durch das selbstgebaute Modell einer bosnischen Schlepp-
tender-Lok Verstirkung. das mit zwei Fahrmotoren einer davon im Tender - aus-
geriistet ist. Die Abbildungen zeigen die Lok noch im Probe-Beiriech vor einem Per-
sonenzug: inzwischen schleppt sie einen Giiterzug von 12 Wagen iliber die Garten-
bahnstrecke. Diese liegt iibrigens - ein guter Tip fiir Gleichgesinnie! - in einem
Holzrahmen, der mittels brauner Isolierfarbe der Fa. Avenarius dreimal isoliert wurde:
auch die groBe Briicke wurde damit zuniichst dreimal grundiert und dann mii grauer
Ulfarbe gestrichen.

Abb. 1 u. 2. Der Perscnenzug mit der besagten bosnischen
Schlepptender-Lok auf der Fahrt von _Birkenfeld” (links) nach
Burghausen“; im Hintergrund des rechten Bildes die groie, 2 m
lange Gitterhriicke

Am Lokschuppen im Bf. _Birkenfeld” (Bild links) ist Gbrigens
rickwartig ein 2,45 m langes Eternit-Rohr angesetzt, in dem ein
kompletter Glterzug witterungsgeschiitzt abgestellt werden kann



Abb. 1. Anhand dieser per-
spektivischen Skizze kann man
die Funktion der Entlade-
bihne verfolgen. Wird der
Seilzug (7), der durch die Seil-
rollen (6) umgelenkt werden
kann, in Pfeilrichtung gezogen
50 bewegt sich der ieber
(5) nach unten. Die an ihm
befestigten Zahnstangen (3)
drehen die beiden kleinen
Zahnrader (2) und damit auch
die Achsen (1). Dadurch
schwenken die beiden Mit-
nehmer nach oben und driik-
ke? die Wagen-Seitenwande
au

Die beiden Offnungen in der
Bodenplatte (35 mm @) sind
nicht verschiieBbar. Beutel
oder ahnliches darunter han-
qgen, um das Schiittgut aufzu-
fangen! L&nge der Entlade-
bihne = 18 cm.

- HO-Schiittqut-
Entladeanlage

der Fa. W. Wessoly, Wallerfangen

v Abb. 3 zeigt den Marklin-1000 G-1 mit
abgespreizten Seitenwinden, also prak-
tisch im Zustand der Entladung. An
diesem Modell sind die im Text erwdhn-

ten Stahldrahtbiigel eigentlich nicht er- Abb. 2. Beim Blick von oben auf die Entladeanlage sind die
forderlich, aber Im Interesse einer erwahnten Mitnehmer gut zu erkennen. Zur Unterstutzung des
groBeren Betriebssicherheit dennoch Gleises sind zwel Leistchen eingebaut (in Abb. 1 nicht ge-
empfehlenswert. zeichnet).

Abb. 4. Auch Talbot-Wagen koénnen entladen wer-
den — namlich mitteis hakenfdrmig gebogener Stahl-
dréhte (anstelle der Original-Zapfen, die weggesagt
werden).




Ein akiuelles Beispiel flir einen Seilzug-Antrieb
(s. S. 576) ist die nachstehend beschriebene, voll
funktionsfdhige Schitigut-Entladeanlage fir HO-
Selbstentladewagen, die von der Fa. W. Wessoly,
6634 Wallerfangen/Saar, Posener Str. 21, seit kurzem
angeboten wird. Die Entladeanlage wird als Fertig-
modell, bei dem nur noch die beigelegten Mauer-
steinplatten aufzukleben sind, in zwei verschiedenen
Ausfihrungen (normal und fir die Kombination mit
dem Vollmer-Férderband) geliefert. Ein einfacher,
aber dennoch .narrensicherer” Seilzug wurde des-
halb als Antrieb gewdhit, weil bel Verwendung
von Magneten der Entladevorgang zu ruckhaft ab-
|&uft; ein Elektromotor mit groBer Untersetzung hiitte

Diese Entladebiihne ist universell mit den ver-

1’1—4); weitere Erlduterungen in Abb. 1.
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dagegen die Anlage zu sehr verteuert. -é

schiedensten H0-Fahrzeug-Fabrikaten elnsetzbar und
in ihrem mechanischen Aufbau bewuBt unkompliziert
gehaiten. Uber einen Seilzug wird ein Schieber be-
wegt, an dem zwel Zahnsunam befestigt sind;
diese greifen in zwel kieine Zahnrider und drehen
so die beiden Lingsachsen. Dadurch schwenken die
an den Achsen angebrachien Mitnehmer zur Seite
und |ésen so den Entladevorgang an den \an
aus. Ober einen Gummiring wird der Schieber
wieder in seine Ruhestellung zurlickgezogen (s. Abb.

Auf diese Weise kénnen z. B. ,in einem Zug“ der
Fleischmann-Gro8raum-Entladewagen OOtz 50, der
Kimmys 65 und der Miirklin-1000 G-1 nacheinander
entladen werden, An dem OOtz 50 und dem 1000 G-1
sind hierfliir keine vorherigen Manipulationen nétig;
es empliehit sich allerdings bel letzterem (aus
Grilnden der Leichiglingigkeit) den gesamten Hebal-
mechanismus auszubauen,

Um jedoch mit Sicherheit auszuschlieBen, daB
Wagen unter ungiinstigen Umsténden von den Mit-
nehmern aus den Schienen gedriickt werden, vor
allem jedoch, um auch andere Wagentypen entlade-
téhig zu machen, liefert die Firma mehrere U-fGrmige
Stahidrahtbilgel (0,2 mm) mit, die unten an den
Wagen-Seitenwiinden anzubringen sind: als Folge
davon kénnen die Mitnehmer leicht geklirzt werden.
Aus normalem Betrachtungsabstand sind diese fei-
nen Bligel nicht sichtbar. Allerdings sind sie nur
etwa 10 mm breit, man muB daher beim Rangieren
schon elwas genauer ,zielen“. Bringt man die Biige!
Lodoch bei allen Wagen an der gleichen Stelle (am

esten in der Mitte) an, ist dies nicht weiter schwie-
rig. AuBerdem kdnnen natlrlich auch . Zielhilfen" in
Form von Warntafeln o. . angebracht uerdenw o

IWe'

REPA-Bahn einmal anders!
bauers

5. z. B. Heft 7 u. 12/68)

Kein Bahnhofs
Altenbeken, nachempfunden. Der Bahnhofseingang -
ist gerade noch links vom Gasthaus .Goldener Lowe” zu erkennen
keit fiihrt ein Tunneleingang hier unter den Gleisen durch zum Empfangsgebiude. Die Stadthiuser stan

dem Heimatort des Er
zum MIBA bekannten Inselbahnhof . Altenbeken”
Auch in Wirklich

nen von

sondern ein Stadtmotiv

Kibri; in den Wiking-Autos sitzen TT-Figuren, die - oh Schmerz laf nach! - samtlich _beinamputiert” sind
Dennoch wirken solche Modelle noch wesentlich besser, als wenn nur parkende Kraftfahrzeuge dargestelli
wiirden. Auch wurden die Modelle mit wenigen Farbtupfen noch verfeinert (Riick- und Blinklichter., Kenn

zeichen usw.)

(Foto: Rolf Ertmer. Paderborn)
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Abb. 1. Eine eindrucksvolle Panorama-Aufnahme der Dachboden-Bahn — aus zwei Bildern zusammengesetzt
(was die bewuBt belassenen Bildrander beweisen), Derartige Fotos lassen sich ziemlich einfach aus zwei
Einzelaufnahmen kombinieren, wenn sie vom selben Kamerastandpunkt aus gemacht wurden und die
Kamera lediglich um die Hochachse geschwenkt
wurde; andernfalls ergeben sich Verzerrungen,
durch die sich die Bilder an den Trennstellen
dann nicht mehr in Deckung bringen lassen.

Abb. 2. Das kleine Dorf nochmals aus der Nahe
besehen

b1 %

Die Dachbodenbahn
des Herrn J. Wolter, Heitlingen

Unter' m Q)acltjuclllte .o

.. . hat (nach dem bekannten .Gassenhauer”) nicht
our der Sperling seine Jungen, sondem auch Herr
Jusius Wolter aus Heitlingen seine HO-Modellbahn.
Seine .87er-Weli”, wie er sie selbst bezeichnet, ist in
einem 3 x 3Im grofen Raum .immer an der Wand
lang” auf alten Tiiren als Unierbau aufgebaut. Zwei
Klappbriicken stellen die Verbindung vor der Ein-
gangstiir her. Gleisplanmiifig handelt es sich um eine
Haupt- und eine Nebenbahn. beide als Ringstrecken
konzipiert.

Zum Gelindebau verwendete Herr Wolter gekniilltes
Packpapier. das bei héheren Erhebungen und beson-
ders bei Berghlingen auf einem Drahiskelett ruhi.
Felsen enistanden aus der Faller Spachiclmasse; zur
_Begriinung” dienten handelsiibliches Streumaterial
und Grasfasern. Woraus der Erbaver die relativ natur-
getren wirkenden und zudem billigen Biume fertigie,
ist im Text der Abb. 8 beschrieben.

Ganz gewiB handelt es sich hier nicht um eine
Supermodellbahn”, jedoch um einen weiteren Be-
weis fiir die vielfiltigen Miglichkeiten unseres ge-
meinsamen Hobbys, Freude und En nnung u
schenken - und das ist (und bleibt) schlieBlich die
Hauptsache!
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Abb. 3 Herr Wolter
schreibt, daB er viele An-
regungen beim Anlagenbau
der MIBA verdankt; dazu ge-
horen auch die getarnten
Signalantriebe und die ein-
eschotterten Marklin-
sleise

Abb. 4. Bei diesem (rotz
einer gewissen Primiti
tat* irgendwie echt wirken-
den uwerk zweigl eine
Strecke ab, die nach einem
.Mauerdurchbruch” den An-
lagenraum auBen umgeht
s. a. Abb. 6)

¥ Abb. 5. _Achtung Bau-
arbeiten!” Auch die HO-Auto-
fahrer blelben vor Engpés-
sen nicht verschont.
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Abb. 6 u. 7. Auch diese ,Tunnelportale
ohne Berg” erklaren sich aus der Tat-
sache, daBl die Hauptbahn den Anlagen-
raum verl@Bt, um streckenweise auBer-
halb zu verlaufen. — Die HauptstraBen
auf der Dachboden-Bahn des Hermn
Wolter bestehen aus mit Wasserfarben
bemalten Streifen von Tapeten

¥ Abb. 8. .Umweall-
verschmutzung '™ Ein
gelungenes Schrott
platz-Motiv mit ei
nem makabren Bei-
geschmack. Baume
und Straucher —die
es bei soicher Um
gebung indes bald
nicht mehr geben
duirfte fe te
Herr Wollter aus
trockenen Bliten-
standen einer Gar-
tenstaude namens
Solidago hybrida
(Goldrute).




Gleisdreiecke -
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Abb. 1. Bei allen Gleisdreieck-Schaltungen fur das
Zweischienen-Gleichstromsystem ergibt sich das
Problem der Polaritdtsumschaltung, da in einem
Dreieck-Schenkel (z. B. A-C) gegenpolige Span-
nungen aufeinandertreffen.
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Abb. 2. Grundschaltung fir ein Gleisdreieck mit
Umpolméglichkeiten der Hauptstrecke und eines
getrennten Abschnittes (,Umpolbereich“). Fir den
praktischen Aufbau sind jedoch erst die folgenden
Schaltungen von Interesse.

Abb. 3. Hier ist der Schalter aus Abb. 2 durch ein
Relais ersetzt, das Ober die Gleiskontakte K1 und
K2 gesteuert wird, Dadurch kann ein im Umpol-
bereich fahrender Zug automatisch und ohne Halt
wieder ausfahren. Es bedeuten: |, || = Relais-
Stellungen, P1, P2 = Gleichspannung, P3, P4 =
Wechselspannung.
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automatisch und
ztigig durchfahren

Bekanntlich sind Gleisdreiecke beim Zwei-
schienen-Gleichstromsystem schaltungstech-
nisch betrachtet doch recht problematisch, vor
allem jedoch dann, wenn gefordert wird, daB
sie ohne Halt von einem Zug in beliebiger Rich-
tung durchfahren werden sollen.

Die grundsétzlichen Polaritdtsverhéltnisse
kann man sich anhand der Abb. 1 noch einmal
vor Augen halten. Ein Zug kénnte in diesem
Fall also nicht beispielsweise von A nach C
fahren, da ja die Fahrtrichtung mit der Polari-
tat wechselt und sich an der Trennstelle (siehe
Pfeil) effektiv ein KurzschluB ergeben wirde.
Die zahlreichen Ublichen Schaltungsvarianten
basieren nun darauf, daB man im Bogen A—C
zwel Trennstellen vorsieht; sie erlauben zum
groBen Teil jedoch nur die Durchfahrt in einer
Richtung und bedingen wahrend des Umpolens
zudem ein Anhalten des Zuges. Es muB des-
halb eine Schaltung gefunden werden, die fol-
gende Bedingungen erfillt:

1. der Zug muB ohne Halt in beliebiger Rich-
tung das Gleisdreieck durchfahren kbnnen und

2. samtliche notwendigen Schaltvorgédnge
missen vom Zug selbst ausgeldst werden.

Das Grundprinzip einer solchen Schaltung
zeigt die Abb. 2. Ein von C kommender Zug
fahrt durch den mittels zweier Trennstellen ab-
gegrenzten (im folgenden ,Umpolbereich” ge-
nannten) Gleisabschnitt ein; wahrend er sich
darin befindet, wird mittels eines Schalters um-
gepelt und der Zug kann seine Fahrt nach A
ohne Unterbrechung fortsetzen.

In einem ersten Verbesserungsschritt wird der
genannte Schalter durch ein Relais ersetzt (Ab-
bildung 3). Dabei wird — wie auch bei allen fol-
genden Schaltungen — ein Relais mit End-
abschaltung verwendet, das von der Lok dber
einen Gleiskontakt geschaltet wird. Dazu wird
ein Pol des Wechselstromanschlusses (P 4) mit
P 1 des Fahrstromanschlusses verbunden. Die
Ubrige Verdrahtung des Relais ist aus Abb. 3
ersichtlich. Die Gleiskontakte sind dabei immer
der Schiene zugeordnet, die Plus-Potential
fuhrt, wenn der Kontakt ausgeldst werden soll.
Der Pluspol liegt also immer an der in Fahrt-
richtung rechten Schiene. In Abb. 3 kann daher
der in Fahrtrichtung C—A liegende Kontakt K 1
nicht ausgeldst werden, da er an der negativen
Schiene liegt.

Flir die folgenden Schaltungen Ist es wichtig,
dafB tatsachlich nur die Lok die Schaltbefehle
auslést, das bedeutet mit anderen Worten, daB
samtliche Wagen Kunststoffrider besitzen miis-
sen (also evtl. Metallrdder auszutauschen sind).

Bei der Schaltung nach Abb. 3 kann eine Lok
nicht zweimal hintereinander in derselben Rich-
tung den Umpolbereich durchfahren, weil sie
dann den Ubrigen Gleisbereich nicht umschal-
ten wiirde. Ein Verkehr A~-B—C—A-B . . ist also
nicht mbglich. Um dieses Manko zu beseitigen,



muB bei der Einfahrt in den Umpolbereich —
gleichgiiltig aus welcher Richtung — immer die
gleiche Stellung (I) des Relais gewihrleistet
sein. Die Lok schaltet dann das Relais in die
andere Stellung (ll) um. Dafir sind natdrlich
zwel Gleiskontakte nétig, da ja in jeder Fahrt-
richtung immer nur einer wirksam werden kann.
(Nebenbei sei vermerkt, daB der Kontaktabstand
groBer als die langste Lok sein muB, da die
Kontakte miteinander verbunden sind. Wirden
beide Kontakte gleichzeitig geschlossen, ent-
stindeein KurzschluB!).

Die Schaltung, durch die das Relais immer
wieder in seine Grundstellung zurlckschaltet,
sieht folgendermaBen aus: Die Kontakte K3
und K4 werden nach Abb. 4 angeschlossen.
Das fihrt zundachst dazu, daB das Relais in
Stellung | zuriickgeschaltet wird; die auslésende
Lok wiirde aber unmittelbar nach Betitigung
eines der Kontakte wegen der erfolgten Um-
polung der Fahrspannung die Fahrtrichtung
wechseln. Erst wenn auch am umgepolt
wird, fahrt die Lok wieder in ihre urspringliche
Richtung, und die gesamte Situation entspricht
derjenigen vor der Einfahrt in den Umpol-
bereich.

Abb. 4. Damit der Umpolbereich aber auch in
beiden Richtungen automatisch befahren wer-
den kann, ist ein zweites Relais R2 erforder-
lich. Dieses sorgt dafir, daB R1 immer in
Grundstellung (l) umgeschaltet wird (s. auch
Haupttext).

<4 Abb.5. Ein drittes Relais ist notwendig,
damit bei festliegender Polaritat der Strecke
der Umpolbereich jeweils nach Einfahrt eines
Zuges von A oder C aus richtig geschaltet wird.
Die Steuerung erfoigt Uber die Gleiskontakte
K5 und K6.

Dieses zweite Umpolen
geschieht durch ein zweitles
Relais R 2, und zwar gleich-
zeitig mit dem Schalten von
R1 in Stellung I. Die beiden
Schaltstellungen vonR2wer-
den mit dem gleichen Schalt-

o= befeh! erreicht (und zwar
immer abwechselnd) — nadm-

lich dann, wenn R1 in die

——0 P3 Stellung | geschaltet wird.

= Dabei wird die Endabschal-
tung von R2 mit benutzt:
Die gepunktet gezeichneten
Anschliisse werden verbun-
den und zum Gleiskontakt
gefiihrt. Da die meisten
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Loks drei und mehr Achsen haben und jedes
Rad den Stromkreis von R2 schlieBen und
eine Umpolung auslésen kann (wenn dieser
Stromkreis nicht nach dem ersten Umpolbefehl
unterbrochen wird), flhrt man die gepunktet
gezeichneten Kabel von R 2 dber einen weite-
ren Schalter von R 1, der in Stellung Il ge-
schlossen ist. Dies ist auch aus einem anderen
Grund notwendig: Ohne diesen Schalter kénnte
auch ein Zug, der von A nach B oder von B
nach C féhrt, eine Umpolung an R 2 auslosen.
So ist Aber eine Betétigung von R 2 nur mog-
lich, wenn vorher der Umpolbereich durchiah-
ren wurde.

Es bleibt jetzt allerdings noch folgendes Pro-
blem: Mit der selben Polaritdt kann man so-
wohl von A als auch von C in den Umpol-
bereich einfahren. Bei dem in Abb. 4 gezeigten
AnschluB ist zwar eine Einfahrt von C aus még-
lich, dagegen muB bei einer Einfahrt von A aus

]

y vonR1 < Abb. 6.
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(die mit der selben Polaritat erfolgt) der Fahr-

strom fir den Umpolbereich umgepolt werden.

Dies wird durch ein weiteres Relais R 3 erreicht,

das ebenfalls von der Lok gesteuert wird (siehe
5,

Abb. 5).

in Abb. 4 und 5 ist P 4 nicht mehr direkt hin-
ter dem Trafo mit P 1 verbunden. Dies ist einmal
erforderlich, weil die Fahrtrichtung mit Einfih-
rung des Relais R2 nicht mehr eindeutig mit
der Trafopolung identisch ist — P 4 also einmal
mit dem positiven, einmal mit dem negativen
Pol des Fahrpultes verbunden wére. Zum ande-
ren liegt der auslésende Gleiskontakt — wie
schon erwéhnt — immer an der Schiene, die

zwel Relais mit
unterschiedlichen

Eine noch groBere
Schaltsicherheit wird erreicht, wenn
bel R1 leicht verzbgert
deshalb auch fir dieses
Relais eine #&hnliche Schaltun
fir R2 vorgesehen (mit einem ,Hilfs-

positives Potential fihrt; P4 muB daher di-
rekt vor dem GleisanschiuB mit einem Pol der
Fahrspannung verbunden werden. Dadurch
werden die Gleiskontakte richtungsunabhéngig
(deshalb miissen K5 und K6 auch eine Lok-
lange von den Trennstellen entfernt sein). Fahrt
eine Lok jetzt aus dem Umpolbereich aus, so
polt sie diesen auch gleich selbstdndig um.
Stinde sie dabei noch teilweise in diesem Ab-
schnitt, wére die Folge wiederum ein Kurz-
schiuB. Aus demselben Grund muB auch fir K 1
und K 2 dieser Abstand eingehalten werden.

Fir den Aufbau der Schaltung wurden ur-
sprunglich Arnold-Relais benutzt. Hierbel er-
gaben sich allerdings einige Schwierigkeiten,
die durch deren Bauart bedingt sind.

Beim Schaltsatz dieses Relais verbindet eine
Schaltbricke jeweils zwei Kontaktpléttchen.
Uber diesen Schalter lauft der Schaltstrom fir
R2, wenn R1 in Stellung Il ist. Sollen dann

Werden ven K3/Ké
]

windig- venx'tlkz

utzt, 50 ! P g
kann es vorkom- £ :'ﬂ*
men, daB wahrend i :
des Umschaltens
von R 1 das Relais
R 2 zweimal umpolt.
Um dies zu verhin-
dern, wird der
Wechsel der Schalt-
richtung Gber ein
weiteres Relais

R2 B gesteuert.

rum :
Fohrstrom.,

Abb. 8. Bei Verwendung von Arnold-Relais mis-
sen aufgrund deren Bauart die Kontakte, die auf der
Schaltwalze aufliegen, genau justiert werden; es
kann sonst ein kleiner Lichtbogen auftreten, der
ﬁt?runcor\ oder sogar Ausfall des Relais zur Folge
at.
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relais zum Ausldsen der Umpol-Relais benutzt. AuBerdem kann R1 B durch
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Abb. 1. Drei der Z-Guterwagen (LUP jeweils 54cm)
Besonders auffallend sind beim Containerwagen die
feine Gravur der Behidlter-Seitenwénde und beim
Bierwagen (links) die Detaillierung der Dachlifter
und die lupenreinen Aufschriften

Nunmehr erhaltlich:

Die ersten Mirklin-
Z-Bahn-Modelle

In diesen Tagen kann man im Fachhandel die
ersten Z-Spur-Modelle besichligen und erwerben.
War zur Splelwarenmesse '72 eine fundierte Kritik
an technischer Gesamtkonzeption, Detaillierung und
Laufeigenschaften der .kleinsten elektrischen Eisen-

* bahn der Welt“ denjenigen vorbehalten, die diese
Bahn selbst in Augenschein nehmen konnten, ist
diese Moglichkeit nunmehr jedem gegeben — dem
begeisterten Anhlinger wie dem scharfen Kritiker
—, der sich ,sine ira et studio” mit der 1:220-Bahn
beschiiftigen mbchte. Wie die MIBA generell zu
dieser Marklin-Entwicklung steht, ist im Messeheft
3a/T2 bereits ausfilhrlich ge worden; nachdem
sich mit wachsendem Abstand zur letzien Messe

Abb. 2. Den winzigen Radsatz des Niederbord-
wagens haben wir herausgenommen, um die Drei-
punki-Lagerung der Zwelachser zu zeigen, die neben
der Ballastplatte wohl der Hauptgrund fir die her-
vorragenden Laufeigenschaften der Z-Wagen ist

aber R1 und R 2 geschaltet werden, so erhait
R2 nur so lange Strom, wie die Schaltbricke
noch die Platichen berlhrt. R2 muB also schnel-
ler schalten als R 1. Ein Losungsversuch mittels
eines Widerstandes im Stromkreis von R 1 (mit
der UOberlegung, das langsamere Schalten durch
Herabsetzen der Spannung zu erreichen), flhrte
zu einem unzuverldssigen Schalten des Relais.
in einem zweiten Versuch wurde fir R 2 eines
der sehr schnell schaltenden RBEV-Relais ver-
wendet; die hierfliir notwendige h&here Span-
nung von 20V gegenuber 16V wurde durch
einen zusétzlichen, in Serie geschalteten 4 V-
Trafo gewonnen (in der Zeichnung nicht ausge-
fihrt)

Die Verwendung von Relais mit unterschied
lichen Schaltgeschwindigkeiten birgt jedoch die
Gefahr in sich, daB wahrend der Schaltdauer
von R1 eine doppelte Umpolung stattfindet.
Um aber eine nur einfache Umpolung pro
Schaltbefehl zu erreichen, wurde das Wechseln
der Schaltrichtung nicht mehr Uber Endab-
schalt-Kontakt, sondern {ber ein weiteres Re-
lais R 2 B vorgenommen (Abb. 6).

SchlieBlich trat noch ein weiterer Stdreffekt
auf, weil R 1 manchmal nicht ganz durchschal-
tete und die Schaltbriicke zwischen den Kontakt-
flachen héngen blieb. Der Grund hierfir war,
daB der Stromimpuls fiir die Stellung Il Uber

den Umpolschalter von R 1 lauft. Dadurch wird
im selben Augenblick, in dem der Impuls an-
kommt, dessen Stromkreis auch schon wieder
unterbrochen. Es muB daher fir R1 auch eine
dhnliche Schaltung wie fir R 2 verwendet wer-
den, um den Schaltvorgang etwas zu verzbgern
(Abb. 7).

Die gesamte, nun endgiitige Schaltung zei-
gen die Abb. 9 u. 10. Bei letzterer sind jedoch
die Gleiskontakte durch Stromrelais ersetzt, die
unter unginstigen Betriebsbedingungen u. U.
zuverlassiger arbeiten. Auch ist in diesem Fall
ein Austausch der Metall-Radsédtze bel Wagen
nicht mehr erforderlich. AuBerdem erfolgt in
dieser Schaltung die Ansteuerung von R2B
nicht mehr gleichzeitig Gber R2 A (von K2 bzw.
K4 ausgeldst), sondern durch das Stromrelais
K 1/2; es kann dann R 1 B entfallen.

Natirlich sind auch noch andere Schaltungs-
varianten denkbar, doch diirfte sich auch bei
diesen keine merkliche Einsparung an Bauteilen
ergeben. Allerdings ware noch darauf hinzuwei-
sen, daB bei der Speisung der Relais mit
Gleichspannung ein verzégertes Schalten durch
Kondensatoren zu erreichen ist. Ob sich jedoch
der Aufwand fir ein zusétzliches Gleichrichter-
Teil lohnt, muB von Fall zu Fall entschieden
werden.

E. Aufderheide, Bielefeld
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Abb. 3. Diese Aufnahme Iist in mehrfacher Hinsicht
interessant. Zundchst erkennt mand sshr gut die be-
reits im Messebericht angesprochene Konstruktion des
Z-Gleises mit dem freien Raum zwischen Schwellen-
band und Schiene, der nach dem Einschottern des Glei-
ses den Eindruck erweckt, daB die Schienen nur auf
den Schwellen aufliegen (in HO ahnlich bei Roco-inter-
national, s. Heft 3a/72). Obrigens sollte man die Gleise
nie .frelhandig”, sondern stets auf einer planen Unter-
lage zusammenstecken, damit sich die relativ empfind-
lichen Verbindungslaschen nicht verhaken oder gar ver
bogen werden. Sodann zeigt sich die feine Gravur des
aufklemmbaren Plastik-Prellbocks in imitierter Stahl-
bauweise. SchlieBlich ist die Abbildung ein weiterer
Beweis fir die lupenreine Beschriftung der Z-Fahr-
zeuge [(Abbildung in doppelter OriginalgroBe), deren
Wirkung leider durch die wohl unumgangliche Kupp-
lungsgroBe beeintrachtigt wird. Wir schlagen daher

in DObereinstimmung mit mehreren Zuschriften vor

27

fur die Kupplung einen glasklaren Kunststoff zu ver-
wenden, der sowohl von oben als auch von der Seite
ein wesentlich besseres Bild von einzelnen Fahrzeugen
und Zugeinheiten ergabe (vergl. Abb. 4!)

Abb. 8. Die schlanke 13°-
Weiche mit dem superflachen
Antrieb; die Bleistiftspitze
weist auf die stromfuhrenden
Metalistreifen am Herzstuck
die langsamste Fahrt auch
kurzer Lokmodelle (89, 260)
Uber die Weiche ermoglichen

Abb. 4
lok-N-Modell macht wohl deutlich, daB glas-
kiare und somit weitgehend unauffallige Kupp-
lungen den Gesamteindruck der feinen N- und
naturlich erst recht der Z-Modealle weit weniger

Dieses Bild vom ,Kaiserlichen" Kittel-

beeintrachtigen
Kunstsioff

als solche aus schwarzem

die Wogen der Erregung iber Sinn und Zweck
dieser Mini-Bahn geglittet haben diirften, wol-
len wir uns ganz bewuBt darauf beschrinken,
von unseren Redaktionsversuchen mit der Z-
Bahn zu berichten, und zwar Im gegebenen
Fall mit einigen kritischen Anmerkungen.
Zur Verfliigung standen uns die wichtigsten
Elemente des Gleissortiments einschlieBlich
der elektromagnetischen Weichen, die Lok-
modelle der BR 89 und 260, mehrere Personen-
und Giiterwagen sowie ein Fahrpult. Hinsicht-
lich der qualitativen Ausfiihrungen der Fahr-
zeuge Is! unserem Messebericht nichts mehr
hinzuzufiigen; besonders dle Felnhelten der
lupenreinen Beschriftung und die geradezu un-

(weiter aul S. 617)

<4 Abb. 5. Was auf dieser Aulnahme des 260-
Maodells nur als helle Punkte am Rahmen er-
kennbar ist, entpuppt sich bei der Betrachtung
durch eine starke Lupe als duBerst exakte und
volistindige Beschriftung des Léngstrigers!
Ebenso bemerkenswert ist die Detaillierung des
Dachs. Die dritte Lampe zwischen den Stirn-
fenstern kann man mit einem silberweiBlen
Farbtupfer besser hervorheben



Abb. 1 Wassarfassen
— ganz primitivi — Da
an vielen .bedieselten
Strecken schon keine
Wasserkrdne und -tirme
mehr existieren, muf
bei Sonderfahrten ge-
legentlich die Feuerwehr
als .Wasserspender”
einspringen — @in viel-
leicht willkommener An-
laB, auch im Modell mal
ein Feuerwehr-Fahrzeug
.bahngerecht” einzu-
setzen, und sei es nur
zu fotografischen Zwek-
ken!

(Foto: J. Zeug, Trier)

Die Wasserversorgung im (Sahnbetriebswerk
3. Teil

4. Die Wasserkrdne und andere Zaplistellen

a) Die Bauarten der Wasserkrane

Wasserkrane gehdren ebenso zu der dem
Ende zugehenden Dampflok-Epoche wie Kohle-
bunker, verrducherte Bahnhofshallen oder Ring-
lokschuppen. In Heft 2/60 sind wir schon einmal
auf die Lok-Wasserkrdne, ihre Bauarten und
Auistellungsorte eingegangen, aber das ist be-
reils wieder 12 Jahre her, so dab es wohl nichts
ausmachen diirfte, wenn der eine oder andere
wichtige Punkt noch mal wiederholt wird

Belrachten wir zundchst die verschiedenen
Bauarten, Die heute zumeist verwendeten Was-
serkrdne der Einheitsbauart (hervorgegangen
aus der preuBiischen Bauart) kommen in zwei
Bauformen vor: Die am héufigsten anzulref-
fende Bauart hat ein Standrohr mit rundem
Querschnitt, das Regelstandrohr genannt wird
(Abb. 5). Miissen Wasserkrine zwischen Glei-
sen mit geringem Gleisabstand aufgestelll wer-
den (4,80—4,50), sind diese mit dem sogenann-
len Schmalstandrohr ausgeriistet, einem Stand-
rohr mit schmalem, rechteckigen Querschnitt,
das die Einhaltung des Lichtraumprofils garan-
tiert (Abb. 3 u. 4). Da derart enge Gleisabstdnde
bei der DB jedoch weitgechend .eliminiert®
werden, ist diese Sonderbauart heute kaum
noch anzutreffen.

Des weiteren werden die Wasserkridne nach
der Nennweite (NW) eingeleilt, die den Durch-
messer des Standrohrs in dessen oberem Teil
in Millimetern angibt; daraus erkldren sich die
Typen NW 100, NW 200 und NW 300. Der
kleine Kran NW 100 ist heute kaum noch zu
finden und kann deshalb unberiicksichtigt blei-
ben, wihrend die Typen NW 200 und NW 300

Abb. 2. Dieser verschnirkelle Oldtimer-Wasserkran,
der vermutlich noch aus der Zeit um 1860 stammt,
kann als Nachbauvorlage fir denjenigen dienen,
dem die Regelbauarten zu .sachlich” sind.

(Foto: O. Menzel, Essen)
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am weitesten verbreitet sind bzw. (wahrend der
Dampflokzeit) waren. Letzteren gibt es noch in
einer Sonderausfiihrung, ndmlich mit Gelenk-
ausleger; wo diese Bauart aufzustellen ist, wird
noch erlautert

Um zu verhindern, dal der Ausleger des
Wasserkrans unbeabsichtigt in den Gleisbereich
hineinragt, wird er in Ruhestellung — d. h
parallel zum Gleis — festgelegt, und zwar
wenn moglich, gegen die Fahrtrichtung. Dar-
tber hinaus ist auf dem Ausleger eine Laterne
- = angebrachl, die in der Ruhestellung weilles
l‘ | 1 BRER: Licht, bei Querstellung des Auslegers dagegen
'.. TH | Ilu'r l I nach beiden Seiten roles Licht (Signal Sh 2)

zeigt. Auf dieses Wasserkransignal kann ver-
zichtet werden, wenn der Ausleger in der Ruhe-
stellung verschlossen isl; dies sei denen eine
willkommene Ausrede, denen eine Beleuchtung
der Wasserkranlaterne im Modell zu kompli-
ziert erscheint. Fiir geiibtere Bastler wurden be-
reits mehrmals in der MIBA (2/60, 2/61 u. 16/67)
Beleuchtungsvorschlige veréffentlicht; heutzu-
tage hieten sich ganz besonders Lichtleitkabel
zur Losung dieses Beleuchtungsproblems an,
wie dies in dem betr. Artikel in MIBA 1/72 ja
auch schon angedeutet wurde.

Zum Schutz gegen Einfrieren ist am Bedie-
nungsschieber des Wasserkrans eine Entwésse-
rungseinrichtung angebracht, die beim Schlie-
Ben des Schiebers das Standrohr entwissert
Im Sommer wird die Verbindung der Entwdisse-
rungseinrichtung mit dem Schieber geldst, um
unnotigen Wasserverlust zu vermeiden. Diese
Einrichtung ist — da nach auBen nicht sichibar

Abb. 5. Auch auf Bahnsleigen findet (bzw. fand)
man haufig Wasserkrdne — hier ein NW 200 —, die
bei Zwischenhalten die Vorrite der Schnellzugloks
erganzen. (Fote: U. Czerny, Rottenburg)

Abb. 3 u. 4. Eine seltene Sonderausfihrung eines
Wasserkrans mit einem sog. Schmalstandrohr (nur
bei Gleisabstinden unter 48 m — im Rahmen des
Lichtraumprofils).

(Foto: Benteler-Werke, Bielefeld)
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— fiir den Modellbahner weniger interessant
mehr dagegen die verschiedenen Aus{iihrungen
der sog. Beheizer, wie diese in besonders frost-
gefdhrdeten Gebielen an den Wasserkranen an-
gebracht werden. Solche Wasserkranbeheizer
zeigen die Abb. 5, 9, 13 u. 14; daneben wird
auf manchen Bahnhéfen dem Einfrieren des
Wassers auf ganz primitive, aber zwedkdien-
liche Weise durch das Aufstellen von eisernen
Korben mit glihendem Koks neben dem Was-
serkran vorgebeugt (Abb. 2 u. 8).

Neben den besprochenen Regelwasserkrinen
findet man natiirlich — vor allem auf ,uralten®
Neben- oder Privatbahnen — noch diverse ab-
weichende Bauarten, die entweder noch aus der
Lianderbahnzeitl stammen oder eine speziell auf
die gegebenen Verhdltnisse einer Privatbahn
zugeschnittene ,Eigenentwicklung® sind. Einige
dieser etwas .free-lance* anmutenden Wasser-
krine geben wir in den Abb. 2, 6, 7 u. 11 als
Anregung fiir die Ausstattung etwa einer ,pri-
vaten Privatbahn” wieder,

Bevor wir nun auf die Aufstellungsorte der
Wasserkrine zu sprechen kommen, sei — eben-
so wie bei den Wassertiirmen — noch aufge-

Abb. 8 u. 7. Ein hochinteressantes Stiick
(und eine Delikatesse fir einen Bastler)
Wasserkran mit verschiebbarer Ausleger-
Wanne im Bl. Kempten. Diese Wasserkran-
Konstruktion @hnelt im Prinzip einem Kran
mit Gelenkausleger (s. Abb. 8—10), nur lault
hier das Wasser in eine Wanne, die aul
Gleitrollen mittels Kettenzigen auf dem vom
Standrohr getrennt gelagerten und dreh-
baren Stutzgestel| beweqgt und so dem je-
weiligen Abstand des Lok-Wasserkastens
angepaft wird. (Foto: U. Czerny, Rottenburg)

zahlt, was bisher an Modell-Wasserkrdanen er-
haltlich ist. Modell-Wasserkrane giblt es [ir
die BaugréBe N von Armnold und Kibri, fiir HO
von Vollmer, Kibri und Schreiber (DDR-Modell
des Typs NW 300 — s, MIBA 14/64). Leider
fehlt jedoch immer noch ein Modell des Typs
NW 300 mit Gelenkausleger, weswegen wir
unsere Zeichnung aus Heft 2/60 heute nochmals
wiedergeben., Gerade diese Bauart ist — wie
m folgenden noch erklart wird — [ir die Auf-
slellung an Schnellzug-Zwischenstationen etc,
besonders geeignet; unsere Bauzeichnung ist
daher nicht nur fir etwaige Selbstbau-Inter-
essenten gedacht, sondern zugleich ein ,Wink
mit dem Ausleger” an die Adresse van Kibri
und Vollmer!

b) Die Aulstellung der Wasserkréne

Obwohl aul unseren Modellbahn-Anlagen
naturgemiB der gesamte Bahnhofs- und Bw
Bereich gegeniiber dem Vorbild .gerafit”, d. h
viel enger zusammengefaBt ist und wir deshalb
mit wesentlich weniger Wasserkrdnen als das
groBe Vorbild auskommen, sollten Sie doch
die folgenden Ausfihrungen aufmerksam stu-
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dieren, um nichlt von ,lach-
méannischen” Besuchern (s. 0.1)
mitleidig belachelt zu wer-
den.

Wasserkrdne sind an [ol-
genden Stellen anzuordnen

1. An den Hauplgleisen,
damit die Loks durchgehender
Ziige bei Bedarf Wasser neh-

<4 Abb. 8. Ein atmosphérege-
ladener SchnappschuB aus dem
Bw Hof: zwei 01-er beim Wasser-
fassen. Bemerkenswert, wia
viele Wasserkrane hier dicht
beieinander stehen!

(Foto: U. Czerny, Rottenburg)

> Abb, 9. Auf diesem im Bw
Gremberg entstandenen Foto
wird gerade eine BR 50 iiber
einen Wasserkran (&hnlich NW
200) mit Gelenkausleger und
Heheizer mit Wasser versorgt.

(Foto: H. Wieteck, Flensburg)

Abb. 10. Ein Wasserkran mit
Gelenk-Ausleger der Regelbau-
art NW 300 (den es en miniature
leider noch nicht gibt!) im Mal-
stab 1 :1 fir HO

o,
Y

ez

men kbnnen. Sicher haben Sie auch
schon am Ende der Bahnsteige Wasser-
krine stehen sehen und sich nach dem
Sinn dieser MabBnahme gefragt, da
Wasserkrdne ja eigentlich ins Bw ge-
horen. Da — etwa bei Schnellziigen,
deren Lokomoliven bekanntlich grofien
LDurst® entwickeln — ein Vorriicken
oder Zuriicksetzen der Lokomotive (bis
der Wasserkran-Ausleger genau iber
der Einlauféffnung des Tenders liegt)
aus betrieblichen Griinden nicht er-
wiinscht ist, werden hier zumeist die
schon erwdhnten Krdne mit Gelenk-
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Abb. 11. Ein ,PreuBe* von zwei ,Schwaben” flankiert: eine preuflische P 8 zwischen einem offensichilich
renovierten Wasserkran in alt-wlrttembergischer Bauart und einem ebenfalls  oldtimigen” Stellwerk (ahnlich
dem Kibri-Steliwerk ,Marbach” oder dem Volimer-Modell .Moosbach”). Die Aufnahme (U. Czerny, Rotten-
burg) entstand im Bw Sigmaringen und strahit irgendwie eine idyllische Gemutlichkeit aus

ausleger aulgeslelll, die einen wesentlichen gro- NW 300, mit dem sich die Vorrdte am schnell-
Beren Arbeitsbereich als Krine mit einfachem sten wieder ergénzen lassen, Die Ausleger die-
Ausleger haben. (Bekanntlich ist es gar nicht ser Wasserkrdine missen so festgelegt sein, daB
so einfach, einen 600 t-Schnellzug .punktgenau® sic in Ruhestellung gegen die Fahririchtung
zu bremsen). Als Kran dient fast immer der Typ liegen

Abb. 12. Die im Handel (fertig oder als Bausaiz) erhiillichen Wasserkran-Modelle (v.I.n.r.): Kibri NW 300
(H0), Vollmer, ahnlich NW 200 (HO), Armold NW 200 (N) und Kibri NW 300 (N). Das DDR-Modell eines NW 300
in BaugréBe HO (s. MIBA 14/64) ist Uber die Fa. Schreiber, Furth, erhdltlich
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Abb. 13. Bei diesem Wasserkran im Essener Hbf.
sind neben dem Beheizer vor allem die kleinen
Schilder .T 18" und .BR 65" interessant, die z. Z.
des Dampfbetriebs den Lokflhrern dieser Baureihen
gls Markierung zum _punkigenauen” Bremsen wvor
dem Kran dienten (Foto: M. Schroeder, Essen)

2. An den Gleisgruppen der Verschiebe-
bahnhéfe, um far die Verschiebelok stets einen
Wasserkran im Arbeitsbereich zu haben und
somit unnoétige Fahrten zum Nachspeisen zu
vermeiden. Hier geniigt ein Kran mit einfachem
Ausleger, da die Rangierlok ,nur mal zwischen-
durch” und ohne angehdngte Wagen zum Was-
sernehmen fahrt

3. An der Ein- und Ausfahrt des Bw's, der
Bekohlungs- und Ausschlackanlage. Zu lelzterer
sind noch einige Anmerkungen zu machen: Wie
bereits in der Bw-Artikelserie in den Heften 11
u. 12/69 beschrieben, ist in den Dampflok-Bws
das Ausschlacken und Wassernechmen zumeist
zusammengefaBt, d. h. wahrend des Aus-
schlackens werden die Wasservorrite der Lok
erganzt. Da wahrend des Ausschlackens die
Lokomotiven nicht verfahren werden, ist der
Standort der Wasserkrdne deshalb so ausge-
wihlt, daB die Lokomotiven bei beliebiger
Schornsteinstellung zur Fahrtrichtung Wasser
nehmen kénnen. In der Regel miissen also auch
hier Wasserkrine mit Gelenkausleger verwen-
det werden; denn nur bei dieser Bauart ist der

Arbeitsbereich, innerhalb dessen die Wasser-
auslauféffnung jeden beliebigen Punkt errei-
chen kann, genugend groB. Bei kleineren und
gering ausgelasteten Anlagen (die unsere Mo-
dell-Bws ja zumeist darstellen), werden aller-
dings auch Wasserkrine mit einfachem Aus
leger verwendet

Der Vollstindigkeit halber seien hier noch
die Unterflur-Anschliisse im Lokschuppen und
an den Kohlebansen (Brandgefahr!) sowie die
Hydranten flir die Wasserversorgung der Die-
seliriebfahrzeuge, die zumeist mit den Tank
anlagen fir Kraftstoff (s. MIBA 12, 13 u. 14/67)
kombiniert sind, erwidhnt, Dieseltriebfahrzeuge
benotigen, falls sie mit einem Heizdampfkessel
zur Zugheizung ausgestatlet sind, Speisewasser
fir diesen Kessel; dariiber hinaus brauchen die
Dieselmotoren Kiihlwasser. Wenn das Betriebs-
wasser oder das Trinkwasser nicht den beson-
deren Bedingungen entsprechen, die an das
Kiihiwasser fir Dieselmotoren gestellt werden
und besonders aufbereitet werden miissen, ist
in einem Bw fir Diesellriebfahrzeuge ein wei-
teres Leitungsnetz erforderlich

Die Wasserversorgung an elektrisch
betriebenen Strecken

Vielleicht hat der eine oder andere unter
Ihnen den Artikel bis hierin aufmerksam und
mit Inleresse gelesen und ruft jetzt aus: ,Was
nitzen mir denn die markanten Wassertiirme
und die interessanten Krdne mit Gelenkaus-
leger — ich fahre aul meiner Anlage seit Jah-
ren nur noch mit Elloks und Triebwagen!* Ge-
mach, gemach — auch er braucht auf diese
Jbetriebsbelebenden® wund zum Eisenbahn-
betrieb irgendwie dazugeh6renden Bauten und
Einrichtungen nicht zu verzichten. Denn in der

Abb. 14. Eine schon etwas feudalere Frostschutz-
Variante (vgl. Abb. 2, 5, 9 u. 13) war an diesem
Wasserkran in Euskirchen zu entdecken: Die Be-
heizung des Standrohres erfolgt mittels eines guB-
eisernen Kanonen-Ofens". (Foto: H. Frings, Kdéln)




Zum Thema ,StraBenbahn und OberlandstraBenbahn":

Schmalspurig durch die Rheinebene

Die OEG als Vorbild snsme

2. Teil und SchluB (mit BZ vierachsiger Triebwagen)

Im letzten Helt erfuhren wir etwas Uber die
Geschichte und den Fahrzeugpark der OEG.
Untersuchen wir jetzt einmal, was sich in be-
trieblicher Hinsicht von unserem gewdhlten
Vorbild auf einer Modellbahnanlage verwen-
den laBt. Da sind zundchst einmal die nicht un-
interessanten Bahnhofsgleispldne (Abb. 1—10,
13 u. 14 in Heft 8/72, das Sie am besten noch-
mals zur Hand nehmen), die leilweise aus dem
ublichen 08/15-Schema herausragen, wie z. B.
Heidelberg, Edingen und Dossenheim. Neben
den hier gezeiglen gibl es natiirlich auch noch
viele kleinere einfache Bahnh&fe und Halte-
punkte. Einige Gleispldne entsprechen nicht

" mehr ganz dem derzeitligen Zustand, da ja die
Giilerstrecke zwischen Heidelberg und Schries-
heim inzwischen abgebaul wurde. Doch gerade
die Kombination zwischen Normalspur und
Schmalspur ist hochst interessant und fiur ein

von Giinter Berg,

Anlagenthema sehr ergiebig, so dab ich lhoen
dies nichl vorenthalten méchte. Die OEG be-
sitzt zwei Ubergabestellen zur Bundesbahn,
und zwar eine im Bahnhol Heidelberg OEG
{Abb. 4), wie er genau heift, und eine in Kifer-
tal (Abb. 10). Die Heidelberger Anlage ist die
grofiere von beiden. Dort sind zwei Umspur-
gruben und eine Anzahl Normalspurabstell-
und -libergabegleise. Von hier aus wird auch
heute noch (neben Stiickgutverkehr, u. a. mit
den Motortriebgiiterwagen) Wagenladungsver-
kehr mit Rollbécken bis Mannheim-Seckenheim
durchgefiihrt.

Die zweile Ubergabestelle befindet sich beim
DB-Bahnhof Mannheim-Kéafertal. Dort sind die
Gleisanlagen wesentlich einfacher, daher ist
auch nur eine Rollbockgrube vorhanden. Von
der Ubergabestelle fiihrt das nicht mit Fahr-
leilung {iberspannle Schmalspurgleis bis zur

uns inzwischen ja bereits bekannten Wasser-
versorgungs-Dienstvorschrift der DB (DV 964)
gibt es auch einen Absatz, der die Erhaltung
der fiir den Dampfbetrieb erforderlichen Was-
serversorgungsanlagen wie Krine elc. auch auf
elektrisch betriebenen Strecken vorsieht. Zwar
hat die DB an diesen Strecken vereinzelt die
Krine abgebaut bzw. die Wasserbehilter um-
funktioniert (z. B. den .100-jdhrigen* Wasser-
turm aus Heft 1/65, der jetzt als Druckaus-
gleichsbehidlter fungiert), um Unterhaltungs-
kosten einzusparen; an elektrisch betriebenen
Strecken jedoch, an denen mit dem gelegent-
lichen Verkehren von Dampfloks zu rechnen
ist, werden die notwendigen Versorgungsein-
richtungen beibehalten. Diese Regelung gibt
einem ,modernen” Modellbahner die Méglich-
keit, auf seinem elektrifizierten Hauptbahnhof
einige Wasserkréne aufzustellen und die Lok
eines Dampf-Sonderzuges vor einem ,altmodi-
schen” Kran zum Wasserfassen halten zu lassen.

Zusammenfassung

Die Wasserversorgung eines Bahnbetriebs-
werkes erfolgt iiber Bahnwasserwerke, dessen
Hauptbestandteile die Anlagen zur Wasser-
gewinnung, die Pumpwerke, Wasserbehdlter,
Wasserleitungen und Entnahmestellen sind.
Entsprechend den Gegebenheiten einer Modell-
bahn wurden nur die Einrichtungen eines Be-

triebswasserwerkes ndher untersucht, wobei
der Blick besonders auf die Anlagen gerichtet
war, die nach auBen hin am meisten in Erschei-
nung (reten, ndmlich Wasserbehélter und Was-
serkridne, Deswegen wurden auch die Anlagen
zur Wasseraufbereitung nicht bericksichtigt, zu-
mal seit geraumer Zeit die Aufbereitung des
Speisewassers hauptsdchlich in den Lokomoti-
ven selbst erfolgt. Bei den Wasserbehiltern,
deren Fassungsvermogen sich nach der Gréfe
des Bw's richtet, kommen vor allem Hoch-
behdlter mit Unterbau (Wassertiirme) zur An-
wendung; falls das Gelande es gestattet, kann
auch auf Modellbahn-Anlagen ein Hochbehilter
ohne Unterbau vorgesehen werden. Unter den
gleichen Gesichispunkten wurden auch die Was-
serkrdne betrachtet, wobei es in erster Linie um
eine dem Vorbild entsprechende Aufstellung

dieser Kridne im Bahngeldnde ging. mm
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Abb. 26. Das Vorbild
unserer heutigen Bau-
2eichnung: der TW 8 aus
der 17 Triebwagen um-
fassenden Serie der
elektrischen Erstausstat-
tung

Achtung StraBen-
bahnfreunde!

Wie ufis die Fa. Brawa
mitteilte, ist mangels

Nachfrage die motori-
sierte N-StraBenbahn
nach OEG-Vorbild (s.
Heft 3/72) vorerst .ad
acta” gelegt worden.
Die unmotlorisierten

«minilife“-Strab-Modelle
werden nach wie vor
gefertigt! D. Red.

StraBenbahn-Endhaltestielle Kafertal, wo es
kurz vor dem OEG-Bahnhof in die doppelglei-
sige Strecke einmiindet. Das Gleis verlduft teil-
weise ldngs eines StraBenzuges, allerdings in
Seitenlage auf einem unabhéangigen Gleiskorper
und dberquert kurz vor der Einmiindung ni-
veaugleich die stark befahrene BundesstraBe 38
(Ampelregelung), was aber im Hinblick auf die

Abb. 27. _Das andere Gesicht” des TW 8 So sah
die frihere Stirnfenster-Aufteilung dieser Triebwagen
aus. Aus irgend einem Grunde hat man bei diesem
einen Wagen nur einen Fuhrerstand umgebaut

.

geringe Frequenz des Anschlusses lragbar ist
Von dieser Ubergabestelle verkehrien im Som-
mer 1971 noch Rollbockziige bis Viernheim und
Heddesheim.,

Als Triebfahrzeuge fur die Rollbockziige wer-
den die schmalspurigen Dieselloks und el. Trieb-
wagen verwendel, Mafligeblich fir die Zugbil-
dung und die Wagenzahl sind die Mindest
bremshundertstel und die zuldssige Schlepplast
der Triebfahrzeuge. Obwohl in der SbV (Samm-
lung betrieblicher Vorschriften) die Schlepp-
lasten von sdmltlichen Triebwagentypen (auch
der Halbzige und der neuen Gelenkziige) an-
gegeben sind, werden heute im Normalfall die
Dieselloks, die umgebauten Schleppwagen und
die Motortriecbgiiterwagen beniitzt, da sie zum
einen die gréBlen zulassigen Schlepplasten ha-
ben und zum anderen fiir den Betrieb auch
vollig ausreichen. Es mag aber dennoch reiz-
voll sein, auf einer Anlage z. B. einen Halbzug
als Schleppfahrzeug einzuselzen, Die Diesellok
mubB ja schlieBlich auch mal dberholt werden
und der Motoririebgiilerwagen hat vielleicht
gerade Molorschaden!

Da die Rollbocke allesamt ungebremst sind,
wird zwischen Trieblahrzeug und den aufge-
bockten Giilerwagen ein Bremswagen einge-
stellt (s. Abb. 23). Die beiden Vorbauten hinter
den Pufferbohlen sind mit Eisenschrott gefullt
und mit Beton ausgegossen, um dem Wagen
das notige Reibungsgewicht zu geben. An dem
Bremswagen sind drei unterschiedliche Kupp-
lungen angebracht, Ganz unlen die selbstidtige
Scharfenberg-Kupplung mit automatischer
Bremsleitungsverbindung. Etwas dariiber befin-
det sich die alte Giiterwagenkupplung und noch
elwas héher schlieBlich die DB-Schraubenkupp-
lung mit den Puffern, die sich in Héhe der
Puffer der aufgebodklen Giliterwagen befinden
Soviel zum Thema Rollbedk, das ja erst in Heft
10/70 ausfithrlich behandelt wurde

Weilere Anregungen mag die doppelspurige
Guterstrecke von Heidelberg nach Dossenheim
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und weiter nach Schriesheim bieten. Hier wur-
den die normalspurigen Schotterwagen von den
Normalspurloks (Dampf, spiter Diesel) von und
zu den Schotterwerken gefahren. Es waren aber
sicherlich manchmal auch G- oder O-Wagen in
den Zigen vorhanden. Fir den Abtransporl
von Obst und Gemiise kamen ebenfalls ge-
deckte Waggons zum Einsatz, und zur Zucker-
riibenzeit galt es manchen ,langen® Zug mit
0O-Wagen zu befordern.

Das Normalspurgleis {berquerte ubrigens
niveautjleich die Personenstrecke im Heidel-
berger OEG-Giterbahnhof (s. Abb. 5), um dann
kurz vor der Neckarbriicke mit dem hinzukom-
menden Schmalspurgleis dreischienig weiler-
zufithren.

Als weilere Anregung dient der Gemein-
schaftsbetrieb der OEG mit den StraBenbahnen
auf zwei Teilstrecken. Zwischen Bahnhof Mann-
heim OEG und Kifertal benutzen die OEG und
die Verkehrsbelriebe Mannheipn die selben
Gleise. Ebenso ist dies in Heidelberg der Fall,
wo die Heidelberger StraBenbahn und die OEG
auf den selben Gleisen verkehren, u. z. zwi-
schen Heidelberg-BliicherstraBe und Hand-
schuhsheim-Nord. Auf den Strecken mit Ge-

* meinschaftsbetrieb wird mit einer Spannung
von 600 V bzw. 650 V gefahren. Auf den reinen
OEG-Strecken liegt eine Spannung von 1200 V
am Fahrdraht. An den Spannungsgrenzen ist
jeweils ein stromloser Abschnitt, der mit
Schwung durchfahren wird. Beim Modell bietet
sich hier die Méglichkeit zum Einsatz der Fahr-
leitungssignale El1 und E12 und zur Nach-
gestaltung der Einspeisungsstellen.

Der Gemeinschaftsbetrieb gibt dem Modell-

Abb. 28. Der Triebwagen Nr. 16 wurde als Hills-
wagen umgebaut. Die seitlichen Fenster sind teil-
weise verschliossen und auBerdem wurden an den
Seitenwanden Werkzeuge und Gerate aufgehingt.
Anstrich- orange (RAL )

rl

]
-
L]
-
-
-
-

T

bahner also die Méglichkeit, auch StraBenbahn-
modelle einsetzen zu konnen, wodurch sich ein
weilerer Anreiz ergibt. UmgekehrtermaBen ist
es natirlich auch ein feiner Vorwand, OEG-
Fahrzeuge (und natirlich auch andere Uber
landstraBenbahn-Modelle) auf den StraBenbahn-
gleisen ciner bestehenden Anlage einzusetzen.

Wie man siehl, bielel unser Vorbild einiges!
Dabei hat man noch die Moglichkeit, den der-
zeitigen Betrieb mit den modernen GroBraum-
wagen darzustellen oder aber einen fritheren
Zeitraum, als auf verschiedenen Strecken noch
die Dampfloks verkehrten. Am interessanteslen
durfte der Zeitraum zwischen 1950 und 1965
sein. Hier gab es noch die letzten B-Dampfloks
aus der Ursprungszeit, die TW aus der Vor-
kriegszeil und auch schon die modernen TW
mit Beiwagen. Als weiteren Pluspunkt fiir den
platzbeschrankten Modellbahner sind die kur-
zen Zige zu werten, wodurch sich auch noch
auf kleineren Anlagen ein wirklichkeitsnaher
Betrieb abwickeln 1aBt. Schon auf einer mittle-
ren Anlage kann man ein ganz ansprechendes
Programm inszenieren: mit Ubergabestelle DB/
OEG, Uberlandstrecke mit Bahnhol und GroB-
stadtvorort (angedeutet) mit Gemeinschafts-
betrieb Strab/OEG. Ein oder zwei Werks-
anschliisse (und evtl. ein Schotlerwerk) ver-
helfen dem Giiterverkehr mit Rollbockziigen
und Schmalspurgiiterwagen zu seinem Recht.
Wenn man dann neben dem TW ab und zu
auch mal den .Feurigen Elias” aus der Wagen-
halle holt, hat man einen iiberaus interessanlen
und abwechslungsreichen Belrieb.

Wie Sie vielleicht schon erkannt haben, ist
unser heutiges Vorbild so richtig fiir einen

Abb. 29. Vier-
achsiger Trieb-
wagen der OEG —
Stirnansicht in
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Die heutige Bauzeichnung:

1

Vierachsiger Triebwagen der
,tL OEG -

Baujahr
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Abb. 30.
Seiten- und
Draulsicnt des
OEG-Trieb-
wagens im
MafBstab 1:87

Wie bereits im Teil | des OEG Berichts in Heft 872 erwlihnt, gehirten diese
Tricbwagen zur elektrischen Erstausstattung der Bahn, Es en insg 7

(H0). Original-
mafBe Uber
dem Strich,
darunter die
HO- und N-
Mafe. Samt-
liche Zeich-
nungen von
GOnter Berg,
Mannheim.

hai

A idie TW verkehrien nur auf der Linie A M - Weinheim). Die beid
Scheinwerfer safien urspriinglich dicht unter den Fenstern, Sonst hat

Exemplare gebaut. Die Achsfolge war (A1)(1A)'. Unsere Zeichnung niﬂ den
TW 2, wie er zuletzt aussah und der DGEG iibergeben wurde, Bei der In-
dienststellung war das Stimfensier dreigeteilt (Abb. 27) und ansielle des cberen
Spitzenlichis saB ein dreiseitiges beleuchtetes Transparent mit den Buchstaben

sich ihr Aussehen in den vielen Jahren kaum gefindert. Der Anstrich war
frither weiB, spéter beige mit griinen Zierstreifen, Nach der Ausmusterung im
Jahre 1967 wurden einige Wagen zu Schlepp- und Hilfswagen umgebaut (s,
Abb. 20 u. 21 in Heft 8/72 sowie Abb. 28). Giinter Berg, Mannheim




10 Jahre Arbeit: Meine HO-Anlage

von Hannibal Gude, Boppard/Rhein

Vorwort d. Red.: Wie uns zahireiche Zuschriften
Immer wieder beweisen, ist es fir unsere Leser stets
von ganz besonderem Interesse, den .Werdegang"
einer Modellbahnanlage gleichsam .von Kindes-
beinen an” (sprich: Planung, Unlerbau usw.) bis hin
zur letzten Detailgestaltung in Text und besonders
Bild zu verfolgen. Die hier vorgestelite HO-Anlage
unseres Lesers Hannibal Gude entstand (ber einen
Zeitraum von fast 10 Jahren hinweg: so ist es auch
zu erklaren, dal noch nicht alle neuesten ,Errungen-
schaften” der immer weiter fortschreitenden Modell-
bahnentwicklung hier anzutreffen sind. (Der Erbauer
wird darauf noch selber eingehen.) Traditions- und
zweckmaBig wollen wir mit dem Bericht auch dies-
mal wieder .ganz vorne®, namlich mit dem Thema
und dem Gleisplan der Anlage bogl?m und dann
— zu Nutzen und Frommen von Anfingern und
Fortgeschrittenen — Herrn Gude beim weiteren Auf-
Ilaui c%uasl LUber die Schulter schauen”. Herr Gude
berichtet:

. 1. Thema, Motiv und Betrieb

Das 'Ihnlknnldnu An ist dlui' mla}lle.i“dge
Hauptbahn (al ange! ) mit dem o’
l.::‘hnbd.lndw “ und mebcbenbuI::-

Felseneck™ sowie einem kleinen Haltepunkt

Miihltal”. Im Haupibahnhof t eine eingleisige
Privat Nebenbahn ab tMﬁﬂlm AE G.).e dl'e iiber
LEmilienblick® zu ihrer Endstation .Birkenberg™ ge-

langt (s. Abb. 1).

ig ist die Anlage im Voralpengebiet
angesiedelt: en . dem gewiihlien Motiv habe
ich mich bei Planung und Aufbau besonders um eine
ausgewogene Harmonie ven Landschaft und Eisen-
bahn bemiiht, d. h. ich habe versucht, die Linien-
fiilhrung der Bahn einem .vorher dagewesenen” Ge-
linde up Das bedeutet filr mich auch Ver-
zicht auf unnit Kunsibauten istati der sonst so
beliebten Tunnels und Viadukte habe ich so des
bfteren Einschnitte und Diimme vorgesehen) und _be-
triebsbelebende Extras” wie Seibahnen, Trolleybusse
ete. Auf keinen Fall sollte die Anlage .gedriingt” und
unnatiirlich wirken; daher habe ich z. B. auf der
Hintergrundkulisse sichibare Berge nach vome in die
Anlage hinein forigeseizi. Doch zuriick zum Thema:

P Abb. 1. Der Gleisplan der Anlage des Herrn
Gude, ca. im MaBstab 1:30. Die heutigen Abbildun-
en zeigen groBtenteils den linken Teil mit der Bw-
gmie und der S-Kurve der Nebenbahn.

Fahrzeugselbstbauer geeignet. Und wenn Sie
noch nie ein Fahrzeug selbst gebaut haben,
warum versuchen Sie's dann nicht gleich mal?
Mit dem Essen kommt bekanntlich der Appetit!
Die Zeichnungen, die wir im Laufe der Zeit
von OEG-Fahrzeugen gebracht haben, haben
wir ja schon am Anfang des Artikels erwahnt.
Als .Zugabe" bringen wir heute noch einen
der ersten elektrischen Triebwagen der Bahn,
der vielleicht auch Ihr erster wird. Und wenn
Sie sich das noch nicht zutrauen, fangen Sie
einfach mit einem Giliterwagen an! Natirlich
bleibt es lhnen iiberlassen, ob Sie nur das
Thema aufgreifen und andere Fahrzeuge (Egger
und Liliput) einsetzen. lhrer Phantasie sind
keine Grenzen geselzt!

Ich hoffe nur, daB ich Thnen einige Anregun-

OO e

gen vermitteln konnte und daf es mir gelun-
gen ist, das ,Image® der Strafienbahnen, hier
speziell der UberlandstraBenbahnen, bei den
Modellbahnern ein wenig aufzupolieren, Es
bleibt mir eigentlich nur noch, der Verwaltung
der OEG Dank zu sagen fir die iiberaus freund-
liche Unterstiitzung am Zustandekommen dieses
Berichls. Die OEG ist iberhaupt gegeniiber He-
langen von Eisenbahnfreunden sehr aufge-
schlossen, wie die kostenlose Uberlassung von
diversen Fahrzeugen an die DGEG (Dampf-
bahnzug und TW 2 Bj. 1914) und den DEV
(vierachsiger BW aus der Damptbahnzeit und
Packwagen sowie div. Giiterwagen) beweisl
Ein Halbzug soll méglicherweise zur ersten
deulschen Museums-Stralenbahn in Wuppertal
kommen.

Stirnansicht

des OEG-

Triebwagens
L im MaBstab

ggf. Abb. 30
entnehmen!
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Abb. 2. Dieser Blick unter die
Anlage zeigldie Verstarkungs-
latten, die mit etwa 15 cm
FuBbodenabstand die Rahmen-
teile des Unterbaus verbinden

Wiihrend auf der Hauptbahn alle méglichen Zug-
gamituren verkehren, dient die Nebenbahn ob der
schiinen Landschaft in erster Linie dem Fremdenver-
kehr. Doch auch Gilterverkehr ist hier durch umiang-
reiche Holztransporte sowie .Ackerbau und Vieh-
zucht” gewiihrleistet. Insgesami sind die Betriebsmig
lichkeiten - durch Fahrplanbetricb .mit verteilien

Rollen”, Ubergang von Kurswagen vonm Haupt- auf
Nebenbahn usw, - recht vielidltig, wenngleich .Be
wriebsexperten” matiirlich sofort das Fehlen unterirdi-
scher Aﬁmllglelu bemiingeln werden. Nun, als ich
vor ca, 10 Jahren mit dem Anlagenaufbau begann,
fehlten mir diesbeziigliche FEriahrungen: spiiter lief
dann der @uferst massive Uniertbau is. dazu auch
Punkt 2) den nachiriiglichen Einbau eines Abstell-
bahnhois ohne umfangreiche Umbauten und Eingriffc
nicht mehr zu. Nicht benitigte Zuggarnituren bewahre
ich deshalb in cinem schmalen Wandschrank von ca.
1 m Linge auf; er hat die Breite eines Gleises und
kann 9 Zuggamituren (bereinander aufnehmen s,
z. B. auch Heft 1364, S. 608! D, Red.).

Gefahren wird fast ausschlieflich mit Oberleitungs-
Triebfahrzeugen. Das isi eine ganz rsdnliche FEin-
stellung; zudem ist auch beim grobien Vorbild ge-
mischter Betrieb sehr selien. Die meisten Strecken
werden doch _reinrassig”™ nur mit Vertretern einer
Trakticnsart befahren. AuBerdem vermisse ich bei
Modell Dampfloks immer das auf und ab wogende
und vom Fahrtwind zerzauste Dampiwilkchen. (Wel-
che schaltungstechnischen Uberlegungen mich dar-
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Abb. 3. Nach dem
Aufstellen der Rahmen
im 1x1 m-Netz wer-
den diese provisorisch
mit daribergehefteten
Latten versteift. Die
diagonalen Verstre-
bungen ergeben zu-
sélzliche Stabilitat.

iiberhinaus zum Ellok-Betrieb veranlaften, wird noch
erliivtert.) Trotzdem habe ich nicht vBllig auf Dampif
und Diesellok-Modelle verzichtet: so flihrt des iteren
auch mal ein Schienenbus oder die .86 mii Fin-
heitspersonenwagen iiber die Anlage. Weitere Dampf-
und Diesel-Zuggamituren sind in dem erwihnien
Wandschrank aufgestellt.

2. Unterbau

Der Unterbau meiner Anlage ist liuBlerst stabil ge
baut. damit ich mich -~ wie das bel einer so grofien
und flichigen Anlage ja unumgiinglich ist - wiihrend
des Baus darauf abstiitzen und die Anlage sogar _be-
trefen” konnte, Er besichi aus einem Traggeriisi aus
ungehobelten (weil billigeren) Dachlatien: die eigent-
liche Grundplatte wird aus zwei auf diesem Geriist
liegenden Schichten Démmplatien (je 10 mm stark)
gebildet. Doch miichte ich in der Reihenfolge des
Aufbaus berichten:

Zuerst zeichnete ich die duBeren Umrisse der An-
lage mit den Knotenpunkien der 1 m-Quadrate auf
den Fuflboden. Dann verband ich die Stiitzen 5 x5 x
70 cm). soweil sie vom vorn nach hinten in einer
Linie lagen. mit Dachlatien - und zwar oben biindig
und unten mit etwa 10 cm Abstand vom Boden (Abb.
2 u. 3. Auberdem wurden diese Rahmen teilweise
mit Latten diagonal abgesteift. Dies war eigentlich nur
wihrend des Baues notwendig: die fertige Anlage
schlieffit biindig mit den Zimmerwiinden ab, ist da-
durch gegen Umkippen gesichert und braucht nur



Abb. 4. An-
schlieBend wird das
Rahmengestell mit
dem Lattenrost ver-
stédrkt, der gleich-
zeitig die Auflage
fir die zweifache
Dammplatten
Schicht (s. Abb, 5

u. 6) bildet.

¥ Abb.5. Fur
notwendige Ein
griffe in die Anlage
werden Ausschnitte
in Lattenrost und
Dammplatten-
Schicht belassen,

hier wird spater das
herausnehmbare

Gelandestick liegen
(vgl. Abb. 13)

Abb. 6. Wieder ain
Schritt weiter: Die
Hintergrundkulisse
ist angebracht und
die .Terrassen” fur
die Bahnhole
.Birkenberg” und
Felseneck” sind
mit Démmplatten
belegt.
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Abb. 7—10. Diese vier Abbi

A ungan verdeutlichen den schrittweisen Aufbau der Bw-Partie mit der Nebenbah fe. Auf den Dammplatten werden mit
Sperrholz-Unterbau die Gleistrassen verlegt; gleichzeitig nimmt

g stehende Gelande Konturen an, Auf
Abb. 10 (unten rechts) sind die Damm ten bereits mit einem ( - die dunklen Flecken sind
die im Haupttext erwéhnten echten Fe cke




Abb. 11. Dieselbe Partie
wie in Abb. 7—10, hier
jedoch  schon  weit-
gehend  fertiggestelit.
Die Bruchkanten der
einzelnen Dammplatten-
sticke sind zugespach-
tell, das pgesamte Ge-
lande mit Schmirgel-
papier geglattet und mit
gruner Beize grundiert.

noch senkrecht abgestiltzt zu werden. Aus den selben
Grilnden - und weil die Anlage stationdir aufgebaut
bleibi und nichi mehr rwecks Transport auseinander-
genommen werden muB - habe ich auch keine
Schiaub-, sondern nur Nagel- und Leimverbindungen
vorgenommen. Die Festigkeit ist vollkommen ausrei-
chend. Doch nach dieser notwendigen Zwischenbe
merkung nun weiter im Text:

Die Rahmen stellie ich jetzt auf und fixierte sie
provisorisch mitels dariibergehefteter Latien an ihrem
vorgesehenen Standort. AnschlieBend konnte ich die
Rahmen auch seitlich unten festlegen. indem ich an
den Fiben der Stiitzen nun quer mit 15 cm Boden-
abstand Latien annagelte. Da - wie bereits erwihnt
- der Unterbau hinten und an den Seitenwiinden
des Raumes anliegt, hatte das Geriist schon jetzt eine
sehr gute Standfestigkeit.

AbschlieBend nagelte ich mit je 5 cm Abstand die
5 cm breiten Dachlatten von hinten nach vom iiber
den Rahmen. wobei unter den geplanten Bergen
Lacher zum spiiteren _Begehen” freigelassen wurden
(Abb. 4). Uber diesen Lattenrost leimie und nagelte
ich zwei Lagen 10 mm starker Diammplatten, die etwas
verschoben und iiberlappend angebracht  wurden
(Abb. 5). Als Leim verwendete ich fiir alle griiBeren
Arbeiten Kaltleimpulver, von dem ich mir in einer
kleinen Schiissel immer die eben benitigten Mengen
anrithrte. Aus Dimmplatiensiigemehl und Kaltleim
stellte ich auch je nach Bedarf S tel zum Schliefien
kleinerer Licher her. - Diese Dimmplatten bildeten
die eigentliche .Grundplatte” der Anlage: auf ihnen
wurden spiiter die Gelindeethebungen und die Tras-
sen autgebaut.

Bevor ich nun zum nichsten Punkt dem Ge-
lindebau - komme, will ich noch kurz umreien,
welche Erfahrungen ich mit dieser Art des Unterbaus
sammelte und was ich heute anders machen wiirde.

Wichtig fiir eventuelle Nachbauvinieressenten er-
scheint mir vor allem die Tatsache. daf derart lange
Holzstiicke. wie sie von mir verwendet wurden. trotz
Ablagerung im Laufe der Zeit zum Verwerien neigen.
ks war daher notwendig, die Anlage mehrmals nach-
trliglich mit zusiitzlichen Stiitzen zu . unterfiittern”,
Allerdings wird diese Verwerfung durch die fest auf-
gebrachten Dimmplaiten wieder eingeschriinkt. wie

iberhaupt das grofe Gewicht von Unterbau und Ge-
samtanlage einer Verwerfung entgegenwirkt. Denncch
whirde ich bei einem .Neubau~ heute sicher nicht
mehr so _superstabil” bauen. Die jetzige Anlage war
quasi _fiir ewig und drei Tage® konzipiert: zudem
fehlten mir seinerzeit die notwendigen Frfahrungen
mil anderen Methoden des Anlagen-Unierbaues, etwa
der offenen Rahmenbauweise, Weiterhin gehdrt in
diesen Zusammenhang auch die unter 1. bereits kurz
angesprochene Frage der verdeckten Abstellgleise. Der
stabile Unterbau (und wohl besonders der enge Ab-
stand der die Dammplatten-Auflage bildenden Dach-
latten von 5 cm! D. Red.) gestatieten keine nachtriig-
lichen _Untergrundbewegungen® mehr, ohne das
innere Gefiige des Unterbaus einschneidend zu ver-
findemn. Andererseits hat jedoch dieser enge Abstand
der Dachlatten auch wieder Vorieile: Beim Versenken
von Signalanirieben o. ii. brauchi nur ein entsprechen-
der Ausschniit in der Dimmplattenschichi vorgenom-
men zu werden; der dnmnlﬂﬁucnde Lattenrost bildet
dann gleich ecine geeignete Autlage filr die Antricbe.
Summa summarum: Trotz und wegen der mitilerweile
gemachten FErfahrungen und Abstriche wiirde ich
wohl bei einem Nevaufbau auch wieder diese Bau-
weise wihlen, allerdings mit den erwilhnien Ein-
schriinkungen.

3. Geliindebau

Auch fiir den Gelindebau (Abb. 7 - 11) verwendete
ich hauptsiichlich Dimmplatten. So entstanden die
Berge in Schichtbauweise, indem Dammplatte auf
Dimmplatte gelegt wurde, bis ich .oben” war. (Form
aufzeichnen, aussiigen., Kanten dem Gelinde ent-
sprechend abscheiigen, aufleimen, mit einigen Nigeln
festhelten — dann die niichste Platie ebenso bear-
beiten.) Nach dem Trocknen wurden die Diimmplatten
mit einer bogenfiirmigen Schusterraspel und gr
Schmirgelpapier sauber glatt gearbeitet und mit griiner
Beize angepinselt. Damit war der Untergrund fiir die
spiitere Detailarbeit mit Streumaterial, Biumchen etc.
bereits fertig. GroBe, annihemnd flach verlaufende
Hiinge belegte ich etwa in der mittleren Fbene mit
einem Dimmplatienstiick. das hinterher mit der Ras-
pel entsprechend bearbeitet wurde
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Abb. 12. Blick (ber die Hauptstrecke und die Bw-
Absteligleise zum fertigen und  aufgeforsteten”
Burgberg. Gut zu erkennen sind hinten links der
Lattenrost und die darlberliegende Dammplatten-
schicht

Bereits beim Thema .Unierban® erwihnte ich, daB
ich zur besseren Zugiinglichkeit der Anlage unter den
Bergen _Locher™ im Lattenrost vorgesehen hatte. Die
dariiberliegenden Berge wurden bis auf die Kuppe in
der beschriebenen Dimmplatten Bauweise gebaut. Die
Bergkuppe ist abnehmbar und besteht aus iiber Drahit-
gitter gespanntem Krepp-Packpapier, versteift mit
Sichelkleister. Zum Kapitel . Guie Zugiinglichkeit® ge-
hiren fibrigens auch die auf dem (l:feisplnn deutlich
2u erkennenden Ausschnitie im Unterbau. die zusam-
men mit den abnehmbaren Gelindeteilen alle Stellen
der Anlage (bis auf einen .neuralgischen Punkt™ an
der Tunneleinfahrt bei .Felseneck™ gut ermreichbar

machen.

Die hohe Stabilitit des Unterbaus brachte mich
seinerzeit auf die Idee. echie Felssteine zum Geliinde
bau zu verwenden. Die schénsten Stiicke habe ich mir
in meinem Garten ausgesucht und mittels eines Ge-
mischs aus Kalileim. Dammplattensiigemehl und Zei-
tungspapier-Schaitzeln (ergibt einen steinharten M-
tell) in die Anlage eingebaut. Dasselbe Gemisch be-
nutzte ich auch. um kleinere Gelindeunebenheiten
auszugleichen. Aus heutiger Sicht wiirde ich vielleicht
statt dieser echien Felsen doch Styropor-Felsimitatio-
nen nehmen, da diese sich wohl leichter an die Ge-
landeform anpassen lassen.

-Begriint“ wurde anschlicBend mii Faller-Streumate-
rial, das ich auch heute noch im Interesse eines ein-
heitlichen Bildes zum Nacharbeiten und Ausbessern
nehme: nur beim Bauernhof auf dem .Kalmuthberg”
ts. Gleisplan) liegt .von wegen der Landwirtschaft”
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Abb. 13. Im Vordergrund die Bahnhofseinfahrt von
.Bad Waldesruhe"; ungefdhr in Bildmitte sieht man
deutlich die Umrisse des herausnehmbaren Geldnde-
teils (vgl. Abb. 5)

ein Stikck Getreidemaite.

Was ich beim Gelindebau heute anders machen
wiirde? Nun, cigentlich nicht viel - jedenfalls was
die prinzipielle Bauweise betrifft. Natiirlich kimen
wohl inzwischen neu auf den Markt gekommene
Hilismittel wie Grasfasern eic. zur Anwendung: ins-
gesami jedoch wiirde ich bei meiner Dammplaiten-
Methode bleiben. die sich m. E. durch hervorragende
Modellierfiihigkeit und iuBerste Festigkeit auszeichnet

4. Trassen- und Gleisverlegung

Nach Fertigstellen der Grundplatie mit den Ddmm-
platten und gleichartigem Aufbau der .Terrassen”
fiir die Bahnhife .Felseneck” und .Birkenberg” (s. Abb
6) kam erst ein rechi langwieriges und schwieriges
Kapitel: das Anlegen und Auibauen des Gleisunter-
baus fiir die Bergsirecken. Tabellen, aus denen ich
die MaBe fiir Steigungen und Uberkreuzungen ent-
nehmen konnte, hatte ich mir schon vorher fertigge-
stellt. Mit Richtlatte. Zollstock. Wasserwaage und
scharfem Auge wurde Stiick fiir Stiick fertig; wie die
Gleistrassen verlegt und abgestiitzt wurden, geht aus
den Abb. 7-10 hervor. An Berghiingen verflnlende
Strafen verlegte ich genauso wie die Trassen der
Bahn, nur nitﬁt so penibel und genau.

Die Steigung der Sirecken betriigt max. 1: 18 (also
1 cm Hohe pro Mirklin-Gleislin, dies allerdings
nur auf einem kurzen Abschnitt 5&1’ eingleisigen Ne-
benbahn, sonst ist die Steigung geringer. Der Min-
destradius liegt bei 360 mm (Mirklin), vereinzelt wur




.

mitte unschwer auszumachen, — Das bereits fertiggestellte Gelande Ist nunmehr auch mit Streumaterial

.begrint”.

den jedoch aus Platzgriinden auf Nebengleisen auch
die Miirklin-Bogengleise mit einem Radius von 286
mm eingebaut. so z. B. an der Bw-Zufahrt im Haupt-
bahnhot. Fiir die Haupistrecke wurde teilweise noch
das chemalige Mirklin - Modellgleis der Serie 3900 ver-
wendet, withrend auf den verdeckien Tunnel- und
Bergstrecken auch noch alte Mittelleiter-Gleise liegen.
Bei den unterirdischen Strecken habe ich iibrigens

aus Stabilithisgriinden Gleise und Oberleitung rusam-
mengelitet. Zur Erzielung engerer Gleisabstinde wur-
den im Bahnhofsbereich die Mirklin-Weichen (ich ver-
wende ausschlicBlich Original Miirklin-Gleismaterial)
teilweise .verstiimmelt” und die so behandelten Wei-
chenpaare verkiirzt wieder aneinander gelitet (s.
MIBA 14/66).

(Fortselzung in Heft 10/72)

Buchbesprechung:

Die Baureihe 01
von Hansjirgen Wenzel

160 Seiten mit 146 Fotos sowie zahireichen
Skizzen, Tabellen und Laufplanen auf Kunstdruck-
papier, Format DIN A5, DM 14,80. Herausgegeben
von der Arbeitsgemeinschaft Eisenbahnkurier e. V.,
565 Solingen, Alfred-Nobel-Str. 56.

In der mit dem Portrit der BR 39 (s. MIBA 1271)
vielversprechend begonnenen Reihe ,Deutsche
Dampflokomotiven” liegt nun vom selben Verfasser
der zweite Band vor: ,Die Baureihe 01°. Wiederum
wurden zahireiche Unterlagen (ber Entwicklungs-
geschichte, betriebliche Bewahrung und vorgenom-
mene Umbauten zusammengetragen. Reichhaltig ist
auch bei diesem Band die Zahl der — durchweg sehr
gu! reproduzierten — Aufnahmen, die von der DRG-

@it mit den Vorldulern der BR 01 (Vierzylinder-Lok
BR 02) bis hin zur _Renaissance” der BR 01 als
Hochleistungs-01* bei der DDR-DR reichen. Fiir die
gelungene Auswahl und klare Zusammenstellung der
Aufnahmen und deren erlduternde Texte (die auch
noch auf andere Charakteristika der jewelligen
Bahnepoche hinweisen) geblhrt dem Autor beson-
dere Anerkennung.

Schnelizug-Dampflokomotiven
der deutschen Lénderbahnen 1907—-1922
von Theodor Dlring

304 Seiten mit 98 Abbildungen im Text und 133
Fotos auf 64 Kunstdrucktafein. Leinen im Schuber,
Best.-Nr. ISBN 3440037959, DM 48.—, erschienen
in der Franckh'schen Verlagshandlung, Stuttgart

Nach mehreren Verdffentlichungen dber einzelne
Landerbahn-Schnellzugloks (S 3/6, P 10) liegt nun
zum erstenmal ein umfassendes Werk (ber samtliche
Dampt-Schnelizugloks der ehemaligen deutschen
Landerbahnen vor. Die entwicklungsgeschichtliche
Darstellung ist &uBerst weitgespanni; Dipl.-Ing.
Theodor Diring hat es verstanden, bei genauester
Betrachtung jeder einzelnen Maschine dennoch dem
Leser den Blick fiir Gesamtzusammenhénge offen-
zuhalten. Kritische Anmerkungen (ber so manche
Baureihe, die in anderen Veroffentlichungen etwas
undifferenziert .liber den grinen Klee" gelobt wird
fehlen ebensowenig wie sachlich fundierte und
dennoch leicht verstdndliche Angaben {ber tech-
nische Einzelheiten und Betriebsleistungen der ver-
schiedenen Landerbahn-Schnellzugloks; umfangrei-
che Tabellen und die hervorragende Wiedergabe der
bisher fast ausschlieBlich unverGffentlichten Fotos
machen den Band zu einem gediegenen Standard-
und Nachschlagewerk, dessen Anschaffung wir un-
bedingt empfehlen kénnen mm
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Abb. 1. Die Trix'sche 64" nach der ,Verschonerungskur”. Die extra angesetzten Rohrleitungen, Griltstangen
Laternen etc. sind gul zu erkennen, Man beachte auch die Wirkung der abgedrehten bzw. hinterdrehten
Lauf- und Treibrader! Die Trix-Schienenschleifer wurden durch — von auBen nicht sichtbare — Radschleifer
ersetzt (s. Abb. 3). Die Steuerung wird noch verfeinert, ebenso folgt noch eine vorbildgetreue Beschrif-
tung. — Als Hauptwerkzeug benutzie Herr Weigert iibrigens einen Nahmaschinen-Motor mit anmontierter
biegsamer Welle und FuBanlasser

Verfeinerung einer TRIX-BR 64 i o i

Anm. d. Red.: Noch wiéhrend Herr Weigert an des Fleischmann-Modells dann gleich zwei verschie-
seiner verfeinerten Trix-BR 64 baute (wobel ihm dene 64-Supermodelle zur Vertiigung stehen werden
ser diesbeziglicher Artikel in Heft 1071 eine Diese Umbauanleitung st aiso fur alle Gleich-
Be Hiffe w wurde zur letzten Spielwarenmesse gesinnten gedacht, die eine vorhandene Trix-64

gas Supermodell einer H0-64 von der Fa. Fleisch- noch .sinnvoll verwerten® wollen, ohne auf die neue
mann angekindigt. Er warf jedoch die Flinte nicht Fleischmann-84 zu verzichten, Nachfolgend die kurz
ins Korn, sondern machte nach dem Motio ,Jelzt gefaBte Umbauanleitung des Herrn Weigert, die
erst recht!” weiter — zumal ihm nach Erscheinen fur Interessenten sicher genigen dirfte

Abb. 2 Durch Auf-
pressen einer 1-gan-
gigen Schnecke und
den Einbau eines 30
zdhnigen Schnecken-
rades erhieit die Lok
eine gunstigere Uber-
setzung. — Die Lampe
am hinteren Lokende
varsorgt samtiiche La
ternen Uber Lichtleit
kabel; zwischen Zy
linderblock und Puf-

ferbohle ist ein Stick
L“"lleclkaﬁn‘ Zu se
hen

Abb. 3. Dieser Blick
auf die Unterseite der
Lok zeigt die Ver-
angerung des Rah-
mens mit Vierkant-
Messinghohiprofil

Nach Zerlegen der Lok Rahmen vome und hinten
mit Vierkani-Ms-Hohlprofil verlingern; Aussparungen
fiir die Laufachsen aussigen und Blechstreifen in die
\1|~|||mhmg| n ecinkleben. Motor zwecks Beseliigung
rhithung um einige Millimeter tiefer seizen.
ze der Treib- und Kuppelrider nach MIBA
1269 aui 1.2 mm abdrehen, ebenso Speichen von hin
ten ausdrehen. Laulachsen mit (abgedrehien) Fleisch-
mann-Ridem versehen und diese zur Stromaufnahme
heranziehen. Pufferbohlen mit Riffelblech und Feder
puffern ausriisien.

Am Gehiuse alle iiberfliissigen und ungenauen Teile




absiigen und -feilen. Kesselerhthung vorm Fiihrerhaus
entfernen und entsprechendes Stiick Ms-Blech ein
setzen. Hintere Pufierbohle aus Messing zurechtfeilen
und in Gehiiuse kleben. An vorderer Kesselpartie
Tritistufen, [Haliestangen., Pumpen eic. anbringen
M + F. Giinther), Filhrerhaus mit Trittstufen. Leitern
und Griffstangen. Tenderkasten mit Aufsatz verschen.

Modell mit Haftgrund grundieren und Gehiuse
mattschwarz  (Autolackspray). Rahmen matirot lak
kieren (am besten: spritzen!).

Beleuchtung nach MIBA 172 mit Crofon-Lichileit-
fasern: Lampe im Tenderkasten unterbringen;: zu riick
wiirtigen Laternen kurze Lichtleitiasern fithren. Fiir
obere Stimlaterne 16-faseriges Kabel und fiir Puffer
bohlen-Laternen 2 einfaserige Kabel (® 1 mm) ver
wenden. Achtung: Lichileittasern sind klebstoff- und
farbempiindlich!

Steuerung vorbildgetreu verfeinern und richtige Be
uhrlif[ung aufbringen dehlt beim gezeigten Modell
noch),

(Z-Bahn — SchiuB von S. 596)

wahrscheinlich exakle Gravur von Achslagerblenden
oder Dachdetails besticht an den Serienmodellen
genauso wie an den Messemustern. Loks und
Wagen liegen bei langsamer wie schneller Fahrt
«wie ein Brett“ auf dem Gleis; Weichen und Gegen-
kurven werden geschoben und gezogen ohne Ent-
gleisung mit BuBerster Laufruhe (ohne ,Nicken*
und Schlienkern) durchfahren. Dies festzustellen
war uns besonders wichtig, nachdem im Messe-
trubel verstiindlicherweise wenig Zeil blieb, die
Ziige selbst iiber die Vorfiihranlage zu steuern und
dabei in Ruhe zu beobachten. Die Klauenkupplung
funktioniert auch in Kurven anstandslos und sicher;
unfreiwilliges Entkuppeln kam auch bei schneller
Fahrt iber Weichen und S-Kurven nicht vor. Das
uns vorliegende Marklin-Gleichstromfahrpult Nr.
6731 mit getrenntem Umpolschalter diirfte ob seines
Inzwischen Uberholten Aufbaus einen Z-Modell-
bahner weniger interessieren; dieser wird das
Erscheinen des bereits im Katalog aufgefiihrien
Fahrpultes Nr. 6711 mit Einknopi-Regelung ab-
warlen. Wir selbst haben versuchsweise auch das
in MIBA 15/68 vorgestellte Trix-Fahrpull mit stufen-
los einblendbarer Halbwelle verwendet, Das Ergeb-
nis war nachgerade verbliiffend: Die bei Benutzung
des Mdirklin-Fahrpultes im Verborgenen schlum-

mernden hervorragenden Langsamfahr-
eigenschaften der Z-Loks gelangten nun-
mehr erst richtig zum Durchbruch! Geradezu un-
wahrscheinlich, wie z. B. die 260 im 1:220-Schritt-
tempo dahinkroch — und das vbllig ruck- und
taumelfrei auch iiber die schianken 13°-Weichen!
Letztere wurden gegeniiber den Messemustern tbri-
gens noch verbessert; schmale Metalistreifen zu
beiden Seiten des Kunsistoff-Herzstiicks (Abb. 6)
garantieren auch bei Kriechfahrten eine ununter-
brochene Stromilbertragung ohne KurzschluBgetahr,
Bel Verwendung des erwihnten Trix-Fahrpulls mit
einblendbarer Halbwelle fiir die Z-Bahn solllen
auf der Deckplatte unbedingt entsprechende Sper-
ren fir den Regelknop! angebracht werden, damit
dle fir die Z-Loks zulissige Maximalspannung
von 8-~9 V nicht {iberschritten wird! Mit einem fir-
meneigenem Fahrpult dieser Art (eine geringere
lnflngupmmung ist aul jeden Fall nschens-
wertl) kbnnte Marklin sich auch unter den ausge-
sprochenen Modellbahnern ein zusétzliches Kiufer-
potential erschlieBen. — Eins steht jedoch jelzt
schon fest: Die hochwertige Ausfilhrung der Z-
Serienmodelle |88t erwarten, daB diese Bahn wohl
nicht nur als _ Manager-Spielzeug” ihren Weg
machen wird. mm
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Zwei hervorragende Neuschéplungen aus Spanien — 2x TRANSFESA — Beide Wagen wirken durch origi-
nalgetreue, sehr lebhafte Farbgebung — silber/braun/blau und blau/rov/grau — sowie durch exzellente
Detaillierung auch der Wagenb&den bestechend plastisch. Sehr guter Lauf, briunierte Volimetallrdader.

Vertrieb und Bezugsquellen-Nachweis:

RICHARD SCHREIBER - 851F0

TH/BAY. KEPLERSTRASSE 8-10
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