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Unser Titelbild:

Line , Weihnachtsanlage™ in Spur 0 . .

ist anlaBlich des ,Weihnachtsmarktes" vom
2.12.-17.12. 72 am Berliner Funkturm zu besichti-
gen (s. S. 696 u. 697)

A propos 19. November:

Wer die Wahl hat . . .

hat bekanntlich auch die Qual! Wenn Sie jedoch
dieses Heft termingerecht bei lhrem Fachhéndler
orstanden haben, konnen wir lhnen noch rechtzeitig
‘ur Bundestagswahl — befliigelt durch das Motiv
von der Anlage des Herrn H. D. Kettenbach aus
Wiesbaden — eine ganz spezielle Empfehlung mit
aul den Weg ins Wahllokal mitgeben:

Im Zweifelsfall wahlen Sie
SPD (SPezielle Dampfloks)

oder CDU (Container Der USA)
oder FDP (Fein Detaillierte Personenwagen)
odor was Sie sonst wollen (Marklin, Fleischmann,
Irix, Liliput, Rivarossi, Rowa, Zuba oder . . .)!

Donn auch bei uns gilt in gleicher Weise:

Wer die Wahl hat...”

"
,,?m der ,Miniaturbahnen® 11/1972

I unte Seite (Titelbild u. Wahlkampf-Glosse) 695
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Die grofe 0-Anlage

Auif dem diesjdhrigen ,Weihnachlsmarkt® am
Berliner Funkturm (2. 12.—17. 12. 72) ist wieder
einmal eine der gréBlen transportablen An-
lagen Europas zu besichtigen. Auf einer Fldche
von 30 x 6 m verkehren iiber 40 Lokomotiven
und Triebwagen und 140 Wagen im Malstab
1:45. Erbaut wurde die Superanlage iiber einen
Zeitraum von 28 Jahren hinweg von Herrn
Willi Wendler aus Berlin, der dabei ca. 50000
(!) Arbeitsstunden investierte. Es wiirde hier
zu weil fidhren, die Anlage ausidhrlich zu be-
schreiben; Berliner Modellbahnireunde kénnen
sicher eines der vorweihnachtlichen Wochen-
enden zu einem Besuch ausnulzen — und wer
nicht in Berlin wohni, wihrend der Ausstellung
jedoch zuldllig dort weill, sollte aul jeden Fall
einmal das Funkturm-Gelinde aufsuchen! Es
lohnt sich ganz sicher; zum ,Appelitanregen®
wollen wir noch kurz ein paar ,Aperitifs* ser-
vieren: Vollautomatische Bekohlungsanlage
nach einem Vorbild in Kassel, Nachbildung
einer Briicke tdber den Nord-Oslisee-Kanal bei
Hamburg, Modell der Malbergbahn in Bad Ems

696

auf dem ,Weihnachtsmarkt“
am Berliner Funkturm

(s. Helt 10/59 u. 6/72), alte Berliner Stadtbahn-
zuge (Siemens-Bahn) nebs! zwel S-Bahnhéien,
Gleisbildstellwerk . .

Und wenn Sie mehr auf ,Quantitdt® erpicht
sind, bitte schén: 2000 m Schienenprofil und
16000 m Kabel verarbeitet, 700 Ldmpchen Jiir
Nachtbetrieb, 4000 selbsigefertigte Bdume, 30
Briicken in Stahl-, Belon- und Holzbauweise . . .
Kurz und gul: Nichl nur ausgesprochene Mo-
dellbahner {und Anhdnger aller NenngréBen!),
sondern auch eisenbahngeschichtlich interes-
sierte Zeilgenossen — die Entwicklung des
Eisenbahnwesens wird an zahlreichen Model-
len, angefangen von der ersten Dampliok, ge-
zeigl — didrilen voll aul ihre Kosten kommen

Angesichis dieser (nichi nur modellbahnerischen)
Altraktion ist es unverstindlich, daff Willi Wendler
sich seit 1955 (1) vergeblich .von Pontius zu Pilatus”
bemiiht, um ein stindiges Domizil fiir seine Anlage
zu bekommen. Mige er bei den zustindigen Stellen
bald Erfolg haben - damit fiixr Modellbahner und
Eisenbahnfreunde der Slogan: .Berlin ist eine Reise
wertl” erst recht und in ganz besonderem MaBe gilil



e Gebaude hat Herr Wendler

siden AuBenbahnsteige des Vorort




Das HO0-Modell der Tenderlok der BR 64, das zur
letzten Nirnberger Messe leider nur in Form eines

Pressefotos zu begutachten war, wird jetzt von
Fleischmann an den Fachhandel ausgeliefert. Ober
das Vorbild haben wir bereits ausfilhrlich in
MIBA 10/71 berichtet, so daB wir uns bei dieser
Besprechung auf das Modell beschrinken kdnnen,

Bel der BR 64 handelt es sich um das erste
Fleischmann-Tenderlokmodell, das volistindig im
genauen HO-MaBstab 1:87 gehalten ist. Die LUP mit
1425 mm, die Brelte mit 35 mm, die Achsstinde
der Kuppelrider (20,5 mm) bzw. der Abstand Kup-
pelrider/Laufrider (31 mm) sowie die Raddurch-

Abb. 1. Die ,064 380-0°, die
als erstes Fleischmann-
Dampflokmodell genau im
MaBstab 1:87 gehalten ist!
Die zahlreichen Kessel-
details zeigt Abb. 4 noch-
mal aus der Nahe,

Im Fachgeschift:

Fleischmann-

BR 64

in HO

Nachbildung von Scherenbremsen zwischen den
Kuppelridern bzw. Laufradbremsen (beim Vorbild
wurden {brigens erst die Lok 64 348 #f. mit Laufrad-
bremsen ausgeristet, so daB sowohl unsere BZ in
Heft 10/71 — 64 242 ohne Laufradbremse — als auch
das Fleischmann-Modell — 064 389-0 mit Laufrad-
bremse ~ stimmen) und eine bemerkenswert
exakte Gravur der Vor- und Nachlaufdeichseln (s.
Abb. 3) lassen beim Fahrwerk keinen Wunsch mehr
offen. Der an das Chassis angeschraubte Zylinder-
block aus Kunststoff trigt sogar — obwohl bel auf-
gesetztem Gehiduse kaum zu sehen — Imitationen
der Zylinder-Einstrémrohre (Abb. 2). Am Gehéuse

Ibst bzw. am Kessel cind besonders die ver-

messer — alles stimmt genau mit den umgerech
ten VorbildmaBen {berein. Damit ist — nachdem
bereits das vorjdhrige Modell der 103 HO-maBstib-
lich war — Fleischmann auch bel den Dampflok-
Modellen heimlich, still und leise” (und holfentlich
endgiiltig) auf die internationale Norm von 1:87
eingeschwenkt, woriliber wohl nur aligemeine Ge-
nugtuung herrschen dirfte! Skeptiker mégen Heft
10/71 hernehmen und selbst Vergleiche mit der
dortigen Bauzeichnung anstellen!

Der kriftige, 3-polige Fleischmann-Motor sitzt im
Fiihrerhaus und treibt (iber Stirnriider alle 3 Achsen
an. Die angetriebenen Rider haben keine Haft-
reifen, denn fiir das ndtige Reibungsgewicht sorgt
ein Bleiballast, der genau liber den angetriebenen
Achsen sitzt und die Wasserkiisten und den Kessel
ausfilllt. Schwerpunktlage und Zugkraft sind somit
sehr gut; die Langsamfahr-Eigenschaften sind auch
ohne Halbwellen-Fahrpult bestens, wihrend die
Maximal-Geschwindigkeit etwas {berh&ht, aber
dennoch nicht zu schnell erscheint. Ein Hinwels fir
die ,Fleischménner‘: Man sollte das aul der Hei-
zerseite im Fiihrerhaus einzusehende rote Motor-
schild schon fabrikseitig dunkel einfirben, um dem
einzeinen Modellbahner diese Nacharbeit zu er-
sparen.

Die Beleuchtung des fronl- und riickseitigen A-
Lichts erfolgt von zwel Glihlampen aus indirekt
iiber Plexiglasstibe. Ein Lichtwechsel bel Anderung
der Fahririchtung ist werkseitig nicht v hen,
ein Bastler kann jedoch die entsprechenden Dioden
selber anbringen.

Die Detaillierung von Fahrwerk und Gehduse |st
wieder einmal ausgezeichnet ausgefallen. Die

schiedenen Dampi-, Wasser- und Elektroleitungen
so genau und in unterschiedlichen Stirken nach-
gebildet, daB deren genaues Studium schon fast
einer ,Lokfiihrer-Schulung” gleichkommi. (Wir ver-
weisen aufl das auf S. 700 besprochene Buch ,Die
Baureihe 64", das eine genaue Beschreibung der
Lok enthéit, an Hand derer die diversen Armaturen
des Fleischmann-Modells ,durchgeprift* und ihrer
Funktion beim Vorbild zugeordnet werden kdnnen).
Es wiirde zu weit flhren, hier die zahlireichen
Details einzeln aufzufiihren — deswegen seien als
Beispiele nur die Druckleitung vom Vorwdrmer zum
Kesselspeiseventil, die Sandleilungen am miti-
leren Dom oder die Blende lber der riickseiligen
Spitzenlaterne als beispielhaft hervorgehoben
(Abb. 3 u. 4). Allerdings fehlt nach unseren Unter-
lagen eine Leitung vom Dampfentnahmestutzen
(vorm Filhrerhaus) zum Reglerdom, die jedoch mit
einem Stiickchen Draht imitiert werden kann.
Filhrerhaus, Kessel, Kohle- und Wasserkisten
sind schwarz mit ganz leichtem Seidenglanz ge-
spritzt, Fahrwerk, Leltungen und Armaturen unter-
halb der Wasserkidsten In RAL-Rot. Wem das
Modell zu ,generaliiberholt” wirkt, kann es nach
unseren diversen Anleitungen (zulelzt in Heft 1271,
S. entsprechend ,altern“. Die Beschriftung ist
vollstindig, sauber und in der richligen Groéfe auf-
gedruckl; die Lok ist nach UIC-Vorschrift als
»64 389-0“ bezeichnel. Eine Version mit der ,alten*
DB-Beschriftung als .64 389* sollte folgen, damit
das Modell besser mit den Einheits-Personen-
wagen (Fleischmann, I.Fllgut) nach _Epoche III*
(Bundesbahn bis ca. 1965) kombiniert werden kann;

derartige Wagen waren fiir die BR 64 ebenso



Abb. 2. Die Lokfih-
rerseite der 064
Zwischen dem Um-
laufblech vorm Was-
serkasten und dem
Zylinder verlauft das
abentalls genau nach
gebildete  Zylinder-
Einstrdmrohr. Die auf
der Pufferbohle frei-
stehenden Lalernen
— mit vorbildgetreuen
Bigeln — werden in-
direkt Uber Plexiglas-
stabe beleuchtet -
Die zwischen dem
Dampfentnahme-
stutzen und dem Reg-
lerdom fehlende Lei-
:ung (s. Haupttext)
mull ein Bastler
selbst einsetzen

A Abb. 3. Die Rickseite
des Modells mit den ein-
zeln angesetzten Aufstiegs-
leitern und dem Werkzeug-
kasten zwischen den unte-
ren Laternen. Die obere
Laterne ist vorbildgetreu
mit einer Blende ausgestat
tet. Gut erkennbar ist die
weitgehende Detalllierung
der hinteren Laufachsdeich-
sel

Abb. 4. Stellvertretend fir
die Detaillierung des ge-
samten Lokgehauses: die
Dompartie mit Speise-,
Sand- und Reglerdom
(v.L.n.r.). Man beachte z. B
die vom Sanddom abwaérts
fihrenden Leitungen! Die
Deckel der Wasserkasten
sind extra eingesetzt. (Ganz-
lich unretuschierte MIBA-
Archivaufnahme/)
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Buchbesprechungen :

Das groBe Buch der Modelleisenbahnen
von Guy R. Williams

256 Seiten mit 48 Farb- und 210 Schwarz-WeiB-
Fotos, Format 19 x 25 cm, vierfarbiger Schutzumschlag.
Leinen DM 36. -, Best.-Nr. 121, erschienen im Um-
schau Verlag, Frankfurt am Main,

Ein ansprechend gestalteter Band, der die Ge-
schichte des Modellbahnwesens von den Anfiingen
bis zyr Gegenwart behandelt. Das Schwergewicht
legte der englische Autor (der iibrigens sehr gut iiber-
setzt wurde) natu auf die Pahnen seines Hei-
matlandes und behandelt u. a. besonders ausfiihrlich
die dam triecbenen Handarbeitsloks von Bassett-
Lowke, r auch HO- und N-Freunde werden an
dem unterhaltsamen und doch informativen Text und
den qualitativ hervorragenden Aufnahmen idarunter
auch Bilder von John Allen’s Meisteranlage) ihre
Freude haben.

Schweizerischer Eisenbahnkalender 1973
Herausgeber: Claude Jeahimaire

24 Blitter 32 x 23 cm mit grofformatigen Abbildun-
gen und Doppelkalendarium, Spiralheftung, DM 9,90,
erschienen im Verlag filr Eisenbahn- und Strafen-
bahnliteratur, Basel.
Ein reg,iumniwr Kalender, zusammengestellt aus
igenen Fotos des Herausgebers und Archivauinahmen
us dem Verkehrsh der Schweiz. Fiir jeden Monat
sind wahlweise zwei Kalenderblitter, und zwar je-
weils ein Ellok- und ein Dampflok-Foto. vorgeschen.

e
a

Die Baurelhe 64
von W. H. Busch

118 Seiten A 5. 2 herausklappbare Musterzeichnun-
gen A 4, DM 1550, erschienen im Verlag Gustav
Rihr, Krefeld, Brandenburger Strafe 10.

Die erstmals 1928 gebaute Einheitstenderlok der
BR 64 wird genau rieben (Fahrwerk, Steuerung,
Kessel usw.); tabellarische Ubersichten weisen den
.Lebensweg” jeder einzelnen Lok vom Hersteller iiber
die verschiedenen Beheimatungen bis zum Ausmuste-
rungsdatum nach. Interessant ist die aus dieser Doku-
mentation hervorgehende Konzentration der _Bubi-
kpfe” im siiddeutschen Raum, wo auch heute die
wenigen noch in Dienst stehenden .64er” anzutref-
fen sind (BD'en Niirnberg, Regensburg, Stuttgart).

Zu dem in Heft 472, S. 279, besprochenen Band
.Die Baureihe 78" ist Obrigens mittlerweile ein
26-seitiger Eg!nzunguband erschienen, der die im
Haupttell noch vorhandenen Licken (Beheimatung
und Verbleib einzelner Lokomotiven) schiieBt bzw.
diverse Angaben berichtigt. Dlese Ergénzung kann
zum Preis von DM 550 vom Verlag Gustav R&hr
bezogen werden.

Die Berner Alpenbahn-Gesellschaft
von Claude Jeanmaire
352 Seiten mit 632 Abbildungen und Mafskizzen,
Format 20,5 x 28 cm. Leinen im Schutzumschlag. Best.-
Nr. ISBN 3856490120, DM 68, -, erschienen im
Verlag Eisenbahn, Basel.
Als Archiv Nr. 12 gibt der Verlag Eisenbahn diese

Dampftriebwagen — Gepiicklokomotiven
von Alfred Horm

66 Seiten. 89 Fotos und mehrere Zeichnungen, For-
mat DIN A 5 DM 16.-, erschienen im Bohmann-
Verlag. Wien.

Ein interessantes Biichlein iiber zwei Lokomotiv-
Sonderbavarten. die vor allem in der ehemaligen
Donaumonarchie eine wichtige Rolle im Lokalbahn-
Verkehr spielten. Im Gegensatz zu Deutschland. wo
eigentlich nur der bekannte .Kittel"-Dampftricbwagen
eine grofere Bedeutung erlangte, haben sich in Uster-
reich und Ungarn diese Speziallokomotiven - teil-
weise umgebaut - recht lange gehalten. was auch
dur;h zahlreiche Fotos aus den 50er Jahren belegt
wird.

Geschichte der deutschen Kriegsiokomotiven
von Helmut Griebl und Hansjiirgen Wenzel

352 Seiten mit 90 Fotos und 22 Skizzen. 17 x 24 cm,
zell erter Pappband, Best.-Nr. ISEN 3900134 030,
DM 34. -, erschienen im Verlag ]. O. Slezak, Wien.

Das Buch beschiiftigt sich sehr ausfiithrlich mit den
als _Kriegslokomotiven® bezeichneten Giiterzugloks
der Baureihen 42 und 52. Besonders viel Platz wird
dem Kriegseinsatz in Osteur und dem Verbleib
der Loks nach 1945 gewidmet, hierzu haben die Ver-
fasser vielfiltige Do te zusammengetragen, die
z. T. im Faksimile wiedergegeben werden. Das Foto-
material zeigt die Lokomotiven hauptsichlich im
Nachkriegseinsatz, der Modellbahner wird die saube-
ren Ubersichtszeichnungen (M 1: 100) begriien.

k lette Ubersicht iiber den Fahrzeugpark der Ber-
ner Alpenbahn-Gesellschaft (Ilem-LBtsd'lgrl-Slmplon-
Bahn) heraus. Claude Jeanmaire als profilierter Ken

ner des schweizerischen Eisenbahnwesens vermittelt
in Text und Bild, - die Fotos sind sehr gut reprodu-
ziert, bei den Typenzeichnungen vermift man aller-
dings die Mafstabsangabe - einen dlrnnul«:riudwn
Uberblick, der in iberraschender Vielfalt das ge-
samte rollende Material der BLS umfaBt.

Dampflokomotiven in Super Stereo
von Johannes C. Klossek

30 cm-Langspiclplatte mit 20 Hérmzenen, Hi-Fi-
Stereo-Tonqualitit, auch Mono abspielbar. Begleit-
buch mit 36 Seiten und 50 Fotos, Best.-Nr. ISBN
3 440 03829 7, DM 29,50, erschienen in der Franckh'-
schen Verlagshandlung, Stuttgart.

Mit den modernsien Geriiten der Tontechnik (Zwei
wegemikrofon AKG D 202) hat sich Johannes C. Klos-
sck wieder einmal auf die Jagd nach den ,Stimmen”
der aussterbenden Dampflokomotiven begeben. Die
Qualitit der Horszenen (8 davon in Usterreich auf-
Rer n) ist gezeichnet, Man vernimmt u. a.
die charakteristischen Auspuffschlige der Baureihen
01, 38, 55 und 78 - ein Eisenbahnfreund miifte
weil reisen, wollte er alle diese Maschinen (soweit
noch nicht ausgemustert) noch einmal .in natura®
erleben! Durch den erliuternden leitband - des-
sen Fotos teilweise synchron zur Tonaufnahme ge-
macht wurden - konnte auf einen gesproch
Text verzichtet werden, so die gesamte Spiel-
daver dem donnernden, zischenden und pfeifenden
.Konzert™ vorbehalten bleibt. mm

typisch wie die , die ja auch
kelne neue mehr 5

Mit der Fleischmann-BR 64 steht endlich wieder
ein maBstibliches und dem heutigen Qualitits-
niveau Modell dieser leichlen Ten-
erfligung, das besonders die Besitzer

eine Umriistung flir das Mirklin-Wechselstrom-
werden wir zu gegebener Zeit noch einmal
ngehen. mm
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Gleisdreiecke - mit weniger Schaltungsaufwand

Der Beitrag in Heft 9/72  Gleisdreiecke —
automatisch und zlgig durchfahren” des Herrn
Aufderheide hat mich, da bei mir das Haupt-
gewicht meiner Hobby-Betétigung auf dem Aus-
knobeln interessanter Schaltungen liegt (quasi
als Ableger” meines fernmeldetechnischen Be-
rufs), aufgrund des recht hohen Material-Auf-
wandes nun richtiggehend ,gereizt”, eine ein-
fachere Lésung des Schaltproblems zu suchen.
Hier mein Vorschlag:

Setzt man einmal voraus, die Stammstrecken
A-B (s. Abb. 2) seien ein Fahrstromkreis. Die
Strecke C ist dann sinngem&B der Abzweig.

Zum Befahren des Gleisdreiecks in einer be-
liebigen Richtung miissen nun zwei Weichen
entsprechend eingestellt werden. Bei meiner
Schaltung muB eine Weiche mit einem zusatz-
lichen zweipoligen Umschalter ausgeristet wer-
den (z. B. Fleischmann); hierfiir habe ich die
Weiche W3 im Abzweig C gewahit.

Dieser Zweig ist von den beiden Seitenstrek-
ken des Gleisdreiecks durch die Trennstellen
Tr1 und Tr2 getrennt. Die Trennstelle Trd be-

Abb. 1 zeigt das richtige Zusammenschalten der
Weichenspulen, Zu den Stelltastern T1-T3 kénnen
auch Gleiskontakte parallel geschaltet werden, wo-
durch ein automatischer Betrieb mdglich wird.

zeichnet eigentiich nur den Ubergang zum nach-
sten Fahrstromkreis oder das Ende der Strecke
C (beim Gleisdreieck als Drehscheiben-Ersatz).

Je nach Stellung der Weiche W3 bekommt
die Strecke C iber die Kontakte W31 und W3l
die Polaritdt der Strecke A (wie gezeichnet)
oder aber der Strecke B eingespeist. Damit ist
also die sog. .Umpolstrecke” des Herrn Aul-
derheide nach auBen verlegt und bildet jetzt die
Strecke C.

Mit den Tastern T1—-T 3 werden jeweils zwei
Weichen-Spulen geschaitet (Abb. 1).

Bei einer angenommenen Fahrt von A nach B
oder umgekehrt ist nun die Stellung der Weiche
W3 bedeutungslos. Wird dagegen die Strecke
A—C (oder C—A) befahren, stehen die beiden
Weichen W1 und W3 in den entsprechenden
Abzweig-Stellungen, wodurch die Strecke C
automatisch die gleiche Polaritat fihrt wie die
Strecke A. Analog ist dies auch bei der Fahrt-
richtung B—C (bzw. C—B) der Fall. Damit ent-
fallt nun auch eine besondere Umschaltung der
Polaritat durch zuséatzliche Schalter oder Relais
volistandig.

Parallel zu den schon erwédhnten Stell-Tastern
T1-T 3 kbnnen natirlich auch Gleiskontakte
vorgesehen werden, so daB sich die Zige ihren
Fahrweg automatisch selbst schalten kénnen.

Sind die Strecken A und B getrennte Strom-
kreise, so muB noch die Trennstelle Tr3 vor-
gesehen werden; an der Funktion der Schaltung
andert sich dabei jedoch nichts.

Wie man sieht, ist dies eine wirklich einfache

~2 w3 =] Gleisdreieck-Schaltung, die sicher vor allem den-
jenigen Modellbahnern ,gerade recht kommt",
die mit Relais-Schaltungen auf ,KriegsfuB" ste-
T3 T2 hen oder deren .gekirzter Etat” keine solch’
umfangreichen Anschaffungen zulaBt und die
eben doch nicht auf Gleisdreiecke verzichten
wollen. W. Zdller, Oberursel
; w2
c
l l
T1 Tré
..{; -
war w w3l
3
Abb. 2. Die Prinzip-Schaltung tur ein Gleis-
dreieck. An der Weiche W3 missen nur zwel Ir1 Ir2
doppelpolige Umschalter (2. B. das Herkat-
.Relais”) angebracht werden, die beim Um-
stellen dieser Weiche dann jeweils die Strecken
A oder B mit der richtigen Fahrstrom-Polaritat
versorgen. Wi—W3 = Weichen,
u = zusitz! m-
schaltkontakte. A Wl e W2 B
"3



o @umg um Jen \@ersonenzug

Das Pladoyer eines , Anti-Einheits-Enthusiasten”

Heute heiBt das Ding .Nahverkehrszug”, ab-
gekiirzt: _N". Wenn ich lrotzdem Personenzug
sage, mag der geneigte Leser schon daran er-
kennep, dab ich keine ,Silberlinge* mit der Lok
141 oder 212 meine. Nein, ich denke an die
Zeit, als noch zahllose zwei. und dreiachsige
Linderbahnwagen, mehr oder weniger ge-
mischt mit Einheitswagen diverser Gattungen,
das Bild des Eisenbahnbetriebes bestimmten.
Solange ist das noch gar nicht her, sind doch
die meisten der in groBeren Stiickzahlen gebau-
ten Lenkachswagen erst im Laufe der 60er
Jahre so nach und nach von den Schienen-
stringen der DB verschwunden. Und gerade
die Zeit um 1960 herum ist doch eine der inter-
essantesten filr den Modellbahner, Dieser herr-
liche ,Mischmasch* von Neu und Alt, der in-
zwischen einer sterilen Reinrassigkeit der mei-
sten Ziige gewichen ist, macht doch den Fahr-
zeugeinsalz erst richtig interessant!

Bis dahin waren aber die Personenziige durch-
wegs recht bunt zusammengewiirfelt, trotz der
Vereinheitlichungsbestrebungen  der  alten
Reichsbahn. Auch die Modellbahnindustrie ent-
deckt .langsam, aber sicher* diese Epoche,
was sich durch das Erscheinen zahlreicher Lin-
derbahnlok, des .Rheingold”, der Eilzugwagen,
der .groBen* Windleitbleche, der Lokalbahn-
wagen elc. bewelsen liBt. Aber einige drin-
gend bendtigte Zeugen dieser Zeit fehlen noch
in den Katalogen der Modellbahnindustrie. Und
das sind, auBer den schon hdufiger erwihnten
Einheitsschnellzugwagen, eine Reihe ,typischer”
Personenwagen, wie man gleich sehen wird.

Wie sahen denn noch 1956, also im Jahre der
[Klassenreform®, die Personenziige auf den
vormals preuBischen Strecken aus! Vier Wa-
gengatiungen in einem Zuge war die Regell

Da war also zunéchst der Grundstock auf
Hauptbahnen: durchwegs Abteilwagen 2. Klasse,
die frisch aus 3. Klasse umgezeichnet waren.
Melstens waren es preuBische C.3 (Fleischmann,
Mirklin und Heinen), aber auch haufig zwei-
achsige Einheitsabteilwagen. Auf Nebenbahnen
(ohne Bahnsteigsperre) fanden sich Durchgangs-
wagen der Einheitsbauart Ci oder preuBischer
Bauart Ci und C3i, soweit nicht schon der
Schienenbus vorherrschend war. Ein grofBer Teil
der Ableil- wie auch der Durchgangswagen wa-
ren ehemalige 4. Klasse-Wagen, die z. T. im

Abb. 1.

Noch im Jahre 1960 konnte Karl-Ernst Maedel bei Flieden diese Z

Grundrif von der ,echten” 3. Klasse erheblich ab-
wichen, Teilweise hatten sogar sie als 2. Klasse-
Wagen noch ihre urspringliche 4. Klasse-Innen-
einrichtung und hieBen dann z. B, Bd oder Bid.
Andere waren als Traglastenwagen hergerich-
tel worden, wobei wir schon den nadchsten Wa-
gentyp im P-Zug ansprechen: Ein Traglasten-
wagen durfte nicht fehlen und war fast immer
ein ehemaliger 4. Klasse-Wagen! Aul Haupt-
bahnen wieder meist in Abteilform (Ctr, Cdtr
oder C 3tr), auf Nebenbahnen in Durchgangs-
form, wobei auch in sonst reinrassigen Ein-
heitsgarnituren héufig ein PreuBe (CCitr, C 3itr)
zu finden war.

Auf Hauptbahnen wurde durchwegs auch die
Polsterklasse gefiihrl. Und hier finden wir wie-
derum eine Besonderheit., Als 1928 die vierte
Klasse abgeschafft wurde und die dritte die
Junterste® wurde, wanderlen zahlreiche Be-
nutzer in die 2. Klasse ab. Die Folge war ein
Mangel an 2. Klasse-Wagen, der durch groBere
Bestellungen von Durchgangswagen ausgegli-
chen wurde. So kam es also, daB auch noch
30 Jahre spiter in etlichen Abteilwagengarni-
turen die Polsterklasse in Durchgangswagen
gefithrt wurde. Geniigte es, auf schwicher fre-
quentierten Strecken einen BCi (spdter ABI)
einzustellen, so muBle im Nahverkehr der Bal-
lungsrdume der formschone Bi (Ai) mil zwei
geschlossenen Endbithnen verwendet werden,
Reichte auch dieser nicht aus, so kam eben
noch ein BCi oder Bi hinzu, und im Hamburger
Vorortverkehr nach Ahrensburg/Aumihle wa-
ren jahrelang sogar 3 (in Worten: drei!) Bi in
Zugmitte iblich! Was iibrigens die DB nicht
hinderte, auch bei in einigen Zagen laufenden
Verstirkungsgruppen nochmals die Polster-
klasse zu fihren.

Sofern auf Nebenbahnen die Polsterklasse
gefihrt wurde, geniigte eigentlich immer ein
Lhalber* Wagen, AuBer dem Einheits-BCi ka-
men preuBische BCi's und BC 3i's vor, die be-
sonders unsymmetrisch und damit interessant
wirkten.

Auch iiber Gepickwagen laBt sich etwas be-
richten. Die verschiedenen Einheits-Pwi (heute
D 2i) liefen auch in Abteilwagenziigen. Die mei-
sten preuBischen Packwagen (Pw 3) waren —
gedacht fiir Abteilwagenziige — ohne Uber-
ginge an den Stirnwanden ausgefiihrt. Eine

garnitur fotografieren, die fGr

die 50er Jahre typisch ist: als Zuglok eine BR 56° (pr. G 8' mit Laufachse), dahinter zwei B3yg-Umbau-

w ., gefolgt von einem pre
2 SI. 1 o

uBischen Abteilwagen. Weiter geht es mit drei Einheits-Personenwagen

ABI); das ,SchluBlicht” bildet wieder ein alter PreuBe, und zwar — soweit zu erkennen — ein

%Gltl’ 05 (M|

Giterzug-Lok gezogen wird und keinen Gepdckwagen au
konnen wir die Zeiten, als der Eisenbahnbetrieb noch ein derart buntes
(Foto: K.-E. Maedel, aus ,Unvergessene Dampflokomotiven”)
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* Abb. 2.

Personenzug Libeck — Kiel in Malente-Gremsmuhlen, aufgenommen im Jahre 1956. Hinter der

Lok l&uft nicht etwa ein Pwi 23, sondern ein Pw 3i der vormaligen Lubeck-Biichener Eisenbahn (LBE). Es

Spezialitit waren preuBische Vierachser ohne
Ubergange (Pw 4), die ansonsten den bekannten
Pw 4ii glichen und in P-Zilgen mitl starkem Ge-
péck- und ExpreBgutanfall verwendet wurden
Haufig waren sie aber auch in Garnituren aus
vierachsigen Abtleilwagen zu finden. Auch wiirt-
tembergische Pw 3i mit dem typischen eckigen
Zugfithreraufbau konnte man in Norddeutsch-
land finden. Es diirfte sich dabei um Wagen
gehandelt haben, die in der Ubergangsphase
nach dem Ersten Weltkrieg vor dem Erscheinen
der ersten Einheitswagen noch nach Léander-
bahnzeichnungen bestellt wurden. Pw Posti so-
wohl preuBischer wie auch der Einheitsbauart
konnte man gelegentlich sehen, meistens auf
Nebenbahnen.

Ja, und die wenigsten dieser das Gesicht des
Eisenbahnbetriebes iiber Jahrzehnie hinweg
bestimmenden Wagen finden wir in HO-Spur
bei der Modellbahnindustrie. ,Richtige* Einheits-
wagen sind entweder mehr oder weniger stark
verkiirzl, oder es handelt sich um die meist nur
fir Spezialzwecke in geringeren Stiickzahlen
gebauten Einheitsnebenbahnwagen. Wirklich
akzeptable Abteilwagenbauarten findel man

> Abb. 3 u. 4.

folgen: B3 (ex 4. Klasse), ABi, B3tr (ex 4. Klasse), B3 (ehemaliger LBE-Wagen) und B3 (ex 4. Klasse), Die
Weagen tragen also die neue Klassenbezifferung, wie sie 1956 eingefihrt wurde.

(Foto: H. Hoyer, Hamburg)

ecbensowenig wie einen Gepackwagen ohne
Ubergdnge fur Ableilwagenziige. Gemischt-
klassige Wagen gibt es ebenfalls nicht, auch
keine ,vormals 4. Klasse-Wagen", von denen
doch jeder ,H-Nuller* wenigslens einen als
« Traglasten”-Wagen besitzen sollte! Dank der
geschicklen Modellauswahl bei Minitrix (derx
MIBA sei Dank fir ihre diesbeziiglichen Be-
mithungen!) sind die Spur-N-Leute inzwischen
crheblich besser dran! Hollenllich bringt Trix
seine beiden Einheilsabteilwcgen und den
LSchrigen* Pwi23 auch in HO, und zwar in
maflstablicher Léinge!

Wenn es fiir die Modellbahnindustrie lohnend
erscheint, mehr und mehr dltere Loks auf den
Markt zu bringen, durften die dazu passenden
alteren Wagengarnituren eigentlich nicht feh-
len. Ich nehme sogar an, da das Erscheinen
von dlteren (aber nicht von zu alten, unbe-
kannten) Wagen sogar eine positive Auswir-
kung auf den Absatz der entsprechenden Lok-
maodelle z. B, der Baureihen 18, 24, 38, 62, 64,
70, 74, 75, 78 u. a. haben wird. Es miiBte nur
cinmal der Anfang gemacht werden und
zwar sowohl in N als auch in HO!

So etwa konnten die entsprechenden Ziige aul der Modellbahn gebildet werden. Der

Nebenbahn-Personenzug der Abb. 3 (oben), gezogen von der Minitrix-64, fuhrt noch einen 4-achsigen
Arnold-Ellzugwagen (als Kurswagen nach einem Kurort 0. &.) mit sich; dahinter zwei Einheits-Abteilwagen
CD 21d nebst Packwagen Pwi 23 und am ZugschluB ein G-Wagen mit Stlckgut (alle Minitrix). — In Abb, 4
ist zwischen die zwei Minitrix-Abteilwagen eine Fleischmann-,Donnerbiichse” als 1. Klasse-Wagen ein-
gestellt; am SchluB lauft ein preuBischer C3-Abteilwagen, ebenfalls von Fleischmann-piccolo. — In HO
gibt es zwar nicht so schone und maBstabliche Einheits-Personenwagen, aber dafiir andere ,Leckerbissen’
zur abwechslungsreichen Zugbildung wie z. B. den .Langenschwalbacher® von Schicht oder demnichst

den MCi-Behelfswagen von Rowa.
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Abb. 5. Aus Hamburg Hbf. Gleis 10 fahrt ein Wendezug aus Stahl-Abteilwagen ab. Zu erkennen sind ein
AB-21, Bd-21b und zwei Bd-27. (Das kleine .b" hinter der Gattungsbezeichnung deutet auf die Wendezug-
fahigkeit hin). Im (brigen zeigl auch diese Aufnahme aus dem Jahr 1956, daB gerade die Jahre 1955—1965
fur eine Nachbildung im Kleinen am interessantesten sind, zumindest was die Viellalt der alten und
modernen Fahrzeuge angeht. Der Schnellzug links fuhrt schon die 26,4 m-Wagen, jedoch noch einen
Speisewagen der Vorkriegsbauart Am rechten Bildrand spitzt noch eine 74" vor einem 26,4 m-Postwagen
vor; unter der StraBenbriicke dann wieder eine 78" mit einem Bremserhaus-Abteilwagen

(Foto: Hermann Hoyer, Hamburg)

Abb. 6. Die ,78" hat sich mit zwei Stahl-Abteilwagen als Verstarkungssatz vor den Vorortzug gestelit
Der erste ist ein B-21, der zweite heiBt A-21, hat aber eckige Fenster und nach links schlagende Tiren

Der dritte Wagen gehoért zum Zugstamm und ist einer von tausenden .echten” preuBlischen C3, der hier
(1957) allerdings schon ,B3" heiBl. Man beachte auch — zur Nachgestaltung als Bahnsteig-Motiv — das
Arbeitsgerlst an der Bahnsteiglampe (Foto: Hermann Hoyer, Hamburg)
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Abb. 1.

Unschwer auf dem Streckenplan (mittlere Zunge) zu entdecken: der Bahnho! des Ferienortes

.Seeburg” mit dem nahegelegenen kleinen Weiher samt Bootsanlegestelle,

" /4
,,MUKeBO — die HO-Anlage des Herrn Bruno Kaiser, KéIn

Der Grundstein der Anlage wurde 1949 durch mei-
nen Bruder gelegt (ich war damals wohl gerade den
Windeln entwachsen). 1956 erfolgte der erste statio
niire Aufbau; zu jener Zeit muB es gewesen sein,
daB ich eine Miirklin-CM 800 (BR §9) mit feinstem
Salatél .verwbhnen” wollie; sie hat es mir nie ver-
zichen.

Inspiriert durch den .Traum vom Raum® (s. MIBA
7/1952) wurden im Keller auf einer Fliche von ca.
6 x 4 m vier miteinander verbundene Gestelle er-
richtet, so daB spiter der Zugang zu allen Stellen
der Anlage gewihrleistet sein sollte. In der Folgezeit
wurden mehrere Streckenpline entworfen. ausgefithrt
und wieder verworfen,

Abb. 2. Ein
Mordsverkehr
herrscht in
~Finkenstadt”,
Kein Wunder,
daB es an der
Ecke Bahnhof-
straBe/Georgen-
straBe mal
wieder ,ge-
kracht" hat, und
wie im GroBen
sammelt sich
auch hier
schaulustiges
Volk an der
Unfallstelle.



Abb. 3. Der Gleisplan der zungenférmigen H0-Anlage im
ZeichnungsmabBstab 1:45.

Es bedeuten: 1 = Finkenstadt, 2 = Hohenheim, 3 = Seeburg,
4 = lLaufenmiihle, 5 = Kreuzeck, 8 = See, 7 = Sagewerﬂ,
8 = Bw Hohenstein, 9 = Burg, 10 = Giterbahnho! Hohenheim,
11 = Bw Finkenstadt, T = Tir.

Die Buchstaben a—f
kennzeichnen unter-
irdische Gleisverbin-
dungen. Links von
der Tir befindet sich
ubrigens ein Arbeits-
tisch

Abb. 4. Ein gut ge-
staltetes Vorstadt-Mo-
tiv_mit Kinderspiel-
platz aus _Finken-
stadt”. Die Stadt-
hduser stammen von
Kibri.
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In bisher zwei Jahren entstand die heutige Anlage,
die .MiiKeBa“ (Miingersdorfer Kellerbahn). Das Gleis-
material besteht zumeist aus Mirklin-M-Gleisen (zur
Beschaffungszeit waren die K-Gleise noch nicht auf
dem Mark(). Das rollende Material stammt haupt-
sichlich von Miirklin, allerdings sichen zwei Loks
von Fleischmann (BR 50 Kab und BR 55) und die
Riwa-Schlepptender-T 3 im Dienst: der Wagenpark
setzt sich aus den handelsiiblichen Fabrikaten zu-
sammen

Wie aus dem Streckenplan (Abb, 3) zu erschen
ist, umfaBt die Anlage zwei griBere Bahnhibfe 6
gleisig), zwel kleinere (J-gleisig) und einen Halte
punkt 2-gleisig). Yon Bahnhof _Finkenstadt® aus ist
ein direkies Anfahren aller Bahnhife mbglich. Der
Bahnhof hat den Charakier einer typischen Durch-
gangsstation. Rangieren ist wegen der fehlenden Ab-
stellgleise leider kaum maglich; allerdings endet der
hier von .Kreuzeck”™ kommende Tricbwagen. .Ho-
henheim® ist zum Rangieren wesentlich besser ge-
cignet: hier treffen sich die Ziige aus . Seeburg”,
_Finkensiadt” und _lLaufenmiihle”. Das bedingt Zug
rusammensiellen, Lokwechseln, Lokwenden etc, .Lau
fenmiihle” ist cin Drfchen mit zwei griferen Bauemn.-
héfen und einigen Hiusern. Hier zweigt von der Ne-

Abb. 5, Der Burgberg (Nr. 9 aul dem Gleisplan
Abb. 3) mit dem Kibri-Modell ,Branzoll”

v Abb. 6. Luftautnahme von _Finkenstadt" — frei-
gegeben unter Nr. 08/15-4711 vom Verfasser




(Abb. B)

(¥ Abb. 8)
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Abb. 7 u. 8. Zwei weltere Aus-
schnitte von der ,MiKeBa" des
Herrn Bruno Kaiser. Abb. 7
zeigt die Vorstadt von ,Finken-
stadt"

Der Bungalow hinter dem
Bahndamm ist Obrigens ein
Modell des Hauses, in dem die
~MUKeBa" aufgebaut ist. Dar-
unter auf Abb. 8 der Giter-
bahnhot und das Bw von _Ho-
henheim®.

Abb. 9. _Der Zirkus kommt!"
— und zwar in das Randgebiet
von _Finkenstadt® (vgl. Abb. 4).
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[5°-Puko-Weidien

Eine Umbauanleitung fiir Spezialisten
von G. Kérrer, Kuala Lumpur

Fiir Marklinisten, denen der 22,5°-Winkel
der K-Weichen zu steil ist, mochte ich heute
zwel Methoden vorstellen, mit denen man zu
den schlankeren 15 -Weichen gelangl. Aus wel-
chen Grunden ich personlich fiir die kleinen
Weichenwinkel plddiere, habe ich mit verschie-
denen Argumenten schon in MIBA 10/71 erliu-
tert; aul den Punkt der Platzersparnis werde
ich allerdings auch bei der folgenden Umbau-
anleilung noch einmal kurz eingehen.

Die sog. .Pukotier-Methode”, bei der
schlanke Zweischienen-Weichen mittels Metall-
band und eingeschlagenen Punktkontakten fiir
das Mirklin-System umgebaut werden, habe
ich deshalb auBer acht gelassen, weil ich her-
ausfinden wollte, wie man schlankere Puko-
Weichen .am Stick® herstellen kann, die —
wie ,normale® Marklin-Weichen — u. U. auch
lose auf Bahnhofs-Grundplatien etc. verlegt
werden kénnen. Zunachst jedoch zu ersten Um-
bau-Version.

1. Die .billige Art*: Bei einer Marklin-22,5°-
Weidche wird der Abzweigwinkel verkleinert.

Es empfiehlt sich, als erstes den Puko-Rost
ganz auszubauen und dessen Abzweig zunédchst
einmal auf 15 zu bringen. Dann wird mit spit-
zem Bleistift der UmriB der Pukoplatte auf Pa-
pier (bertragen; anschliefend werden mit einem
Seitenschneider die ersten vier ,Schwellen”
des Abzweigs abgetrennt, und zwar so, daB
das runde Loch in der Platte noch erhalten
bleibt (im Zweilelsfalle sollte man hier, wie
dberhaupt immer, zuerst lieber etwas zu we-
nig Material wegnehmen). Im nédchsten Arbeits-
gang wird aus einem separaten, geraden K-
Gleisstiick (etwa Nr. 2108) ebenfalls der Puko-
Rost herausgelést und so abgelangt (bei Nr.
2108 durch Abzwidken nur einer .Schwelle®),
dafl er sich vorerst auf dem Papier im Winkel
von 15° in die beschnittene Pukoplatte der
Weiche einfigl. Dazu zeichnet man die neue
Puko-Mittellinie ein; sie geht tunlichst unter
159 mitten durch die letzten noch erhaltenen
Pukos der Weichenplatte, gerade neben dem
Herzstlick. Nun konnte man den neuen, geraden
Abzweig beliebig lang machen, das heiBt, die

gerade Pukoplatte entlang der 15°-Mittellinie
verschieben; um mir unnbtige Arbeit zu erspa-
ren, habe ich erst gar nicht lange herumgerech-
net, sondern bin den ,Weg des geringsten
Widerstandes" gegangen.

An der Weiche (ohne Puko-Rost) werden
ebenfalls die ersten vier Schwellen des Ab-
zweigs abgelrennt und der Schienenverbinder
des Abzweigs abgezogen (ruhig kréftig zulan-
gen, er .kommt* schonl). Bei dieser Manipula-
tion lost sich zumeist die kleine Punktschwei-
Bung zwischen kurzer Abzweigschiene und
Herzstick-Kontakiplatle — was sowieso erfor-
derlich ist. Notfalls mub man durch Bewegen
der kurzen Schiene etwas nachhelfen. Dann
zieht man die vier abgetrennten Schwellen
zusammen mit der kurzen Schicne des Ab-
zweigs ab, wobei die kurven-innere (lange,
durchgehende Schiene, ,Backenschiene® ge-
nannl) nalirlich an der Weiche in voller Lange
erhalten bleibt. Daraufhin wird zundchst eben
diese freie Backenschiene vorsichtig gerichtet,
so dab sie elwa vom Herzstiick ab gerade ver-
lduft. Wenn man genau genug gearbeilet hat,
laufen die gerichtete Schiene und die Puko-Mit-
tellinie der Zeichnung parallel zueinander,
wenn die Weiche auf die Skizze gelegt wird.

Jetzt trennt man vom separaten, ohnehin
schon seiner Pukoplatte .beraubten”, geraden
Gleisstiick Nr. 2108 eine Schwelle ab und legt
das derart verkiirzte Stick einmal probehalber
so aul die Skizze, daB das beschnitlene Ende
zu den Weichenzungen hinweist; dabei ist
dreierlei festzustellen:

1. Die eine Schiene des Gleises Nr. 2108 ist
zu lang — sie wiirde, wenn man die Schwellen
des Stammgleises der Weiche und die des 2108-
Gleisstiicks ineinander ,verzahnt”, bis ins
Herzstiick hineinreichen,

2. Die zweite Schiene des 2108-Gleises braucht
man iberhaupt nicht mehr, da sich an der
Weiche ja noch die geradegerichtete Backen-
schiene befindet.

3. Zum .Verzahnen" der Schwellen miissen
diese im Herzsliickchenbereich noch etwas ver-
kiirzt werden, Dabei aber nicht iibereilt vor-
gehen — etwas Vorsicht ist schon geboten|

benstrecke Hohenheim - uulemnlhle Seehu; ibzw.
Finke 1 die ithle —
Kreuzeck - Finkenstadt ab.

Die Anlagensicuerung erfolgt @iber ein Zentral-
stellwerk. Auf eine Automatik wurde verzichtet, um
den Fahrbetrieb mioglichst vielseitig zu gesta
hat sich allerdings in der Praxis herausgestellt, daf
die Anlage, wenn mehr als vier Ziige gleichzeitig

2

fahren. nicht mehr genau (iberschaut werden kann.
so daff der Fahrbetrieb dann zum Nervenkitzel wird.
Diese Anlage hatte eine vollautomatische Vorginge-
rin, die nur so hnge interessant war, als sie funk-
tionierte. Die Anl die ein in einigen
Jahren stattiindender UIIII'“' bedingen wird, wird
wahrscheinlich eine Kombination aus den beiden
vorherigen sein.




Abb. 1

Die zur 15°-Puko-Weiche umgebaute Marklin-K-Weiche (unten) im Vergleich mit der QOriginal-

22 5°-Weiche. Des optischen Eindrucks wegen wurde auBerdem noch der Original-Antrieb gegen den

kleineren Arnold-Antrieb ausgetauscht (s. auch Abb. 3)

Die Schwellen werden nur ganz leicht und
.schridg” entsprechend der Richtung des Stamm-
gleises gekurzt. Anstatt auch die erste
Schwelle des Abzweiges dort zu kiirzen, wo sie
unter die kurze Schiene des Stammgleises ragt,
wird besser der Plastik-,Steg® unter dem
Stammgleis entfernt, denn aus Stabilitdtsgrin-
den soll der Gleisstuhl aul der ersten Schwelle
des Abzweigs erhalten bleiben, da das Losen
der PunktschweiBung ja nicht wieder riick-
gédngig gemacht werden kann.

Die uberflissige Schiene des Gleises 2108
wird ausnahmsweise nicht der Lange nach aus-
gefadelt, da sie in dieser Richtung gesichert ist;
man spannt am besten das 2108-Gleis mit den
Schwellen-Enden, an denen die zu entfernende
Schiene lie in den Schraubslock und biegt
den Schwellenrost mit der Schiene ganz vor-
sichtig ab, bis sich die Gleisstiihle leicht 6ffnen
— dann kann man die Schiene durch leichle
Drehung (mit spitzer Zange, an einem Schie-
nenende) ausrasten

AnschlieBend wird die verbleibende 2108-
Schiene an dem Ende, wo die Schwelle schon
fehlt, abgeschnitten, Richtlange der verkiirzlen

Schiene: 32,5mm! Damit beim Absdgen die
Form des hohlen Schienenkopfes nicht .in die
Binsen geht®, fadle ich zuerst immer eine pas-

2 Stecknadel ein, die ich nachher mit durch-

Inl?l wird's allerdings etwas
mub sozusagen gleichzeilig den Schwellenrost
des Gleises 2108 ,der Linge nach” in die [reie
Backenschiene der Weiche einfideln, dazu die
Schwellen ineinander ,verzahnen” und dariiber
hinaus noch bewerkstelligen, daB das soeben
verkiirzte Schienenende in die richtige Lage am
Herzstiick kommt! DaB die Backenschiene an-
schlieBend noch einmal nachgerichtet werden
muB, versteht sich wohl fast von selbst; sie
mubB spéter auch noch abgeldngt werden, aber
widmen wir uns zunichst mal wieder den zwei
Teilen der Pukoplatte:

Wenn, wie empfohlen, eher zu wenig als
zuviel weggeschnitten wurde, ist nun beim
probeweisen Einsctzen der beiden Teilsticke
festzustellen, daB sie iiberlappen — und das
ist gut so: Die Bereiche werden grob markiert,
die Platten wieder abgenommen und kalt ,ge-
schmiedet” d. h. derart gehdmmert, daB sie
von der urspringlichen Starke praktisch in
eine Messerschneide auslaufen. Auch das geht
sehr einfach, denn das Material _flieBt* aus-
gezeichnel.

Was platt wird, wird auch groBer:
also anschlieBend die _,bekloppten”

.knifflig”: Man

Es miissen
Partien
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wieder entsprechend dem Kunststoff-Schwel-
lenrost zuriickgefeilt und entgratet werden.
Wenn das soweit geschehen ist, werden sie
abermals zusammen in die Weiche eingesetzt,
um die Lage der Platten zueinander endgiiltig
zu markieren. Nunmehr werden die Pukoplat-
ten nochmals ausgebaut, entsprechend den Mar-
kierungen iibereinandergelegt und miteinander
verlétet, vernietet oder verklebt. Letzteres
ist wohl einfacher, aber womdglich geht der
elektrische Kontakt der Plalten miteinander
verloren und man miifte dann dem Abzweig
extern Fahrstrom zufiihren.

Die fertige neue Pukoplatte wird schlieBlich
der zu diesem Zeitpunkt noch etwas ,labilen”
Weiche untergebaut, woraufhin die Backen-
schiene auf die richtige Lidnge gebracht und
wieder mit einem Schienenverbinder versehen
werden sollte. Ganz vorsichtige Leute werden
zuletzt noch die beiden kurzen Schienen, das
Herzstilck und die ersten miteinander verzahn-
ten Schwellen mittels aufgepinseltem Zwei-
komponentenkleber miteinander ,vergiefen* —
dann hat man eine Weiche, die in ihrer Zuver-
lassigkeil dem Original durchaus gleichkommt.

Spiitestens bei der 3. Weiche wird man aber
Teststellen, daB der Umbau schneller ablauft
als das Lesen dieser — zugunsten weniger be-
wanderter Leser ausfithrlichen Anleitung!

2. Die zweite Umbaumethode betrifft ,den-
kende Puko-Weichen® auf der Basis von
Fleischmann-15°-Weichen mit Umschaltkontak-
ten. Das Resultat sieht — trotz des ,Goldes”
der Ms-Schienen — besser aus und ist technisch
iberlegen, allerdings bei groBerem finanziellem
und arbeitsmiBigem Aufwand.

Ben&tigt werden, neben der Fleischmann-
Weiche, 3 Mirklin-Gleissiiicke 2104 und die
Puko-Platte aus einer entsprechenden Mirk-
lin-22,5°-Weiche (aus Kostengriinden natiirlich
aus einer Handweiche) sowie aus 2 geraden
Mirklin-Gleisstiicken (etwa Nr. 2102, 2108)

Abb. 2. Ebenfalls in
einer Vergleichsaufnah-
me die nach der zwel-
ten Umbaumethode ab-
gedinderte Fleischmann-
Weiche (oben). Durch
die angesetrten Ver-
langerungastiicke (die
Trennlinien sind ge-
strichelt angedeutet)
kommt man mit einer
angesetzten Maérklin-
Weiche wieder auf den
Original-Parallelgleis-

Abstand
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An der Unterseite der Fleischmann-Weiche
werden sdmtliche Kupferblech-Uberdeckungen
durchtrennt. Die sich ergebenden freien Enden
werden mit Ausnahme der beiden mittleren
(die zu den Zungen fithren) durch mehrfaches
Hin- und Herbiegen abgebrochen; die beiden
«Zungenkontakte” bleiben dagegen als Lotfah-
nen bestehen. Alsdann wird im Spulenkasten
die der Spule nichstliegende Stellfeder, sowie
auch deren mittlerer Drehpunkt ausgebaut (die
kleinen geschlitzten Blechlahnen ohne dahinter-
liegende Plastikstiften), Der verbleibende Mit-
telstiitzpunkt mit Plastikstiften wird mittels
eines dinnen Kupferblechstreifens an die ex-
terne Klemme 1 angeschlossen; die Stellfeder
nahe dem Stammgleis — ich habe sie in das
mittlere Loch der Stellschwelle eingehéngt —
erhdlt in Zukunft dber die Klemme 1 Fahr-
strom. Je nach Weichenstellung leitet die Stell-
feder diesen Fahrstrom fortan zu der nicht von
den Rddern benutzten Zunge (also jeweils der
Zunge, die nicht an ihrer Backenschiene an-
liegt). Die eben schon erwihnten Létfahnen
unter den Weichenzungen werden zu diesem
Zweck wie folgt angeschlossen

Die Fahne der gebogenen Zunge an den
Minikontakt nadchst der Spule und die Fahne
der geraden Zunge an den Minikontakt nachst
dem Gleis. Die bereits vorhandenen Verbin-
dungen der Minikontakte zu den externen
Klemmen 3 und 4 bleiben dabei bestehen. Bei
«Geradeaus®-Stellung der Welche gelangt der
Fahrstrom also nicht nur an die gebogene
Zunge, sondern auch an Klemme 3, wahrend
bei Stellung .Abzweig” die gerade Zunge und
Klemme 4 Fahrstrom fiithren

Aus den Klemmen 3 und 4 werden spéter
extern die beiden ineinander mindenden
Gleise mit Fahrstrom versorgt einmal, damit
man andere Sicherheitsvorrichtungen einsparen
kann, zum andern, weil dic umgebaute Weiche
nicht aufschneidbar ist; sie mufl also auch dann
umgestellt werden, wenn keine Kollisions-



Abb. 3 zeigt den abge-
wandelten Arnold-An-
trieb der umgebauten
Mirklin-Weiche noch
einmal néher. Zum
Schutz des verlangerten
Stelldrahtes wurde die
ser ebenfalls in einem
(leeren) Antriebsgehau-
se untergebracht. (Wie
uns die Firma Arnold
wissen lieB, sind solche
Antriebsgehause im
Rahmen des Arnold-
Ersatzteildienstes Uber
den Fachhandel erhadlt-
lich.)

gefahr besteht. Die exlerne Weiterleitung des
Fahrstroms ist kein Schonheitsfehler (sie lieBe
sich sogar sehr leicht umgehen), sondern ge-
wolll: Je nach Bedarl kann so der Fahrstrom
auBer dber die Weichenkontakte auch noch
uber eine Signal-Trennstelle o. 4. laufen.

Somit ist auch klar, daB die jeweils freien
Zungen deshalb mit Fahrstrom versorgt wer-
den, weil sie in den Mittelleiter einbezogen
werden sollen. Soweit klappt es auch schon,
nur missen noch die restlichen Pukos ange-
bracht werden

Von den drei Enden her arbeilel man am
besten auf das Herzstlick zu. Es wird zuerst
jeweils ein Marklin-Gleisstiick 2104 angesteck!,
das zuvor seines Puko-Rostes entledigt wurde.
Damit die Fahrschienen biindig abschlieBen,
milssen dazu an den Marklin-Gleisstiicken noch
die Plastik-Einrastvorrichiungen beschnilten
werden. Der Verlust derselben macht nichts
aus: Nachdem namlich mit einem erhitzten
Schraubenzieher o. &. passende Pukosdhlitze in
die duBleren 2 bzw. 3 Schwellen der Weiche
eingeschmolzen wurden (d. h. 3 am Zungen-
ende und je 2 Schlitze bei den Gleisen, die
voneinander abzweigen), befestigt man nun die
3 Gleise (2104) dadurch, daB die aus langeren
geraden Marklin-Gleisstiicken gewonnenen und
auf 6 bzw. 5 .Schwellen® abgelangte Puko-
platten untergebaut werden. Die Weiche wird
also an allen Enden um je 3 Schwellen linger
und erhalt rundherum .Original-Marklin“-An-
schluBstellen

Die Partien der .auf- und absteigenden® Pu-
kos kommen aus der Mérklin-22,5°-Puko-Wei-
chenplatte. Dazu kopiert man die Fleischmann-
Weiche wieder auf Papier, legt die ausgebaute
Puko-Platte darauf und trennt letztere entspre-
chend durch. Die Pukos zwischen den Zungen
und Zungenschienen silzen an einem Stick; es
milssen nur noch die Pukos eingearbeitet wer-

den, die beiderseits des Herzstiicks liegen. Wie
gehabt, werden dazu Schlitze in die Fleisch-
mann-Schwellen geschmolzen, natiirlich unter
Beachtung der Gleis-Mittellinien. Wenn richtig
gearbeitet wurde, lassen sich die beiden Ab-
schnitte der Weichen-Pukoplalte mil mittlerem
Druck bei der Fleischmann-Weiche unterklem-
men (ich habe zusétzlich noch einen Lotkolben
genommen und die beiden Puko-Plattenteile
angewdrmt, so daB sic sich ganz leicht in den
Fleischmann-Plastik-Schwellenrost  einschmel-
zen lieBen), Prift man dann umseitig den Silz,
so haben die Pukos gerade genau die richtige
Hohe, damit der Skischleifer die Hoéhe der
stromfithrenden Zunge erreicht und auf ihr
entlanggleiten kann.

Jetzt miissen nur noch die beiden Weichen-
Pukoplallenstiicke untereinander mit dem an-
geselzten Pukoplattensticck am Zungenende der
neuen Weiche und schlieBlich noch mit der ex-
ternen Klemme 1 elektrisch verbunden werden

ecine einfache Angelegenheit gegeniiber den
bisherigen Arbeiten. Am Zungenende bekommt
dann also das Stammgleis den Fahrstrom idiber
Klemme 1 und braucht keine andere Zufithrung
mehr; die kurzen Pukoplatten der beiden
Gleise am Abzweig werden dagegen nicht an-
geschlossen. Man spart dabei die Isolierung der
dort anzusteckenden Gleise ein, die, wie schon
erwdhnt, aus den Klemmen 3 und 4 gespeist
werden sollen.

Zum SchluB wird noch einmal dberpriift, ob
alle ,strategisch widchligen* Schwellen einen
Puko aufweisen. Lautet die Antwort ,ja", kén-
nen auch schon die Probefahrten beginnen!

Nach den gesamten Umbau-Arbeiten kann
man nun eine duBerst interessante Feststellung
treffen: Steckt man je eine umgebaute Mérklin-
und Fleischmann-Weiche mil ihren Abzweigen
aneinander, so ergibt sich, daB man rein zu-
fallig — man darf dabei allerdings nicht in

s



Bruchteilen von Millimetern rechnen — wieder
auf den Original-Marklin-Parallelgleisabstand
gekommen ist. Uberdies haben die beiden um-
gebauten Weichen auch noch den gleichen Léan-
genversatz wie das entsprechende Paar wvon
Mairklin. Beim Einbau in eine schon fertige An-
lage braucht man also nicht an den dbrigen
Gleisen  herumzustiickeln”.

Auch ermoéglicht es diese ,glickliche Zufal-
ligkeit*, eine ,Schablone* zum Einpassen des
neuen Abzweigs in die Marklin-Weiche zu be-
nutzen;® sie besteht einfach aus einem Paar
wechselseitig aneinandergesteckter normaler
Marklin-Weichen, einer noch nicht umgebauten
Fleischmann-Weiche und dem Mirklin-Gleis-
stiick 2104 (an den Abzweig der Fleischmann-
Weiche angestedkt).

MiBt man nun die beschriebene Kombination
umgebauter Weichen und vergleicht damit ein
Paar 22,5°-Weichen, so findet man — was wie-
derum fir die ,Schlanken® spricht —, daB man
beim Umbau nur etwa zwei Zentimeter .dazu-
gewonnen“ hat. Mit anderen Worten: In einer
Weichenstrale wiirde man nur mit ca. 1 cm
Langenzuwachs pro eingebaute Weiche rechnen
missen (bei weniger als 6% Langenzuwachs
*hdtte man also Weichen, deren Winkel um
333 % geringer ist)! Dal man unter diesen
Umsténden zum Umbau geradezu ,gezwungen”
wird, liegt also auf der Hand!

3. Weichenantriebe

Bisher wurde bewuBt — um die beiden se-
paraten ,Probleme” nicht in verwirrendem
MaB miteinander zu verquicken — noch nicht
von den groBen Original-Antrieben gesprochen,
die einem je nach Weichenanordnung auch ochne
Umbau zumeist im Wege sind. Nun, auch fir

dieses Problem gibt es eine recht einfache Lo-
sung, die sogar in der bekannten ,Kiichentisch-
Technik* praktiziert werden kann: Der Anbau
eines Arnold-Antriebs an die umgebaute 15°-
Weiche,

Dadurch schrumpft die Grundfliche des An-
triebskastens gegeniiber dem Original um iber
50 %, obwohl die Weiche — was eigentlich gar
nicht sein mi{bBte — weiterhin am Zungenende
gestellt wird. Zwar entfdllt dabei die Weichen-
laterne, dafiir hat der Antrieb nun aber End-
abschaltung und Riuckmeldung; iiberdies bleibt
die Weiche weiterhin aufschneidbar.

Der Umbau ist einfach zu bewerkstelligen.
Zundchst wird der Antrieb mit einer feinen
Laubsdge vom Schwellenkdrper abgetrennt und
dieser bis aul ca. | mm Breite befeilt. Dabei
muB vorsichtig vorgegangen werden, damit die
Stellschwelle nicht aus Versehen mit abgetrennt
wird. Nachdem ein neuer Stelldraht und die
Fihrungslasche (s. Abb. 3) angefertigt und ge-
nau passend eingebaut sind, wird der neue
Antrieb mit den Haltelaschen von unten her in
die Schwellenplatte eingesteckt und die Laschen
umgebogen. Wenn nétig, kann nun noch eine
endgiiltige Justierung mit einer kleinen Flach-
zange erfolgen.

Der Stelldraht kann — wie ich es gemacht
habe — durch ein Leergehduse eines Arnold-
Antriebs verdeckt werden, wodurch er einer-
seits geschiitzt wird und sich zum zweiten na-
tirlich auch ein besseres, fast .industrielles®
Aussehen ergibt (Abb. 3).

Meiner Meinung nach lohnt sich bei einem
derart verkleinerten Antrieb nun der Mehr-
aufwand fir einen Unterflurantrieb kaum mehr
-~ zumindest nicht fiir diejenigen, die wie ich
nur eine ,mehr oder weniger” ortfeste Anlage
besitzen,

Cine cigenwillige Anlage

Die zwei Abbildungen aul Seite 717 zeigen
Ausschnitte aus der Mdirklin-H0-Anlage eines
jungen Schiilers. Sicherlich kann — und will —
sich der Erbauer noch nicht mit den .Koryphden®
unseres Hobbys messen; aber dennoch offen-
bart diese {noch nicht ganz fertiggestelite) An-
lage u. E. einen eigenwilligen und in gewissem
Sinne ,ausbaufdhigen® Stil.

Herr Klier stand vor der Situation, die wohl
jeder Modellbahner zumindest einmal kennen-
gelern! hat: Er muBite zu seinem auserkorenen,
selbstenlworienen Streckenplan ein passendes
Geldnde ,zaubern”. Dieser Plan weisl im Inter-
esse abwechslungsreicher Fahrméglichkeilen
(Kehrschleife, Gleisdreieck, Ringstrecke etc.) di-
verse Verschlingungen und parallel verlaufende
Strecken auf — also typische Gleisplan-Merk-
male eines Modellbahn-Eleven. Gar viele wiir-
den in einem solchen Fall nach dem Molto
LHier ein Dérichen, dort ein Wildchen® vor-
gehen oder gestalierisch ,unbequeme” Sirecken

al

erbaut von Herrn
Benno Klier, Kéin

ganz in die Unterwell verbannen. Eine (allge-
mein praktizierte) verniedlichle Szenerie — wie
schmale Wege, kleine Hduschen, Baumchen und
Zdunchen — wiirde die Gleise zu Pseudo-Strek-
ken stempeln. Durch die groBzilgige Bebauung,
die breiten SiraBen oder die wenigen, aber
richtig plazierten und maBstiblichen Bdume
wird jedoch — und darin liegt wohl der von
Herrn Klier bewuB! oder intuitiv angewandie
.Trick® — aulomatisch eine géinzlich andere Re-
lation geschalien, die die Glelsanlagen zum Be-
standieil eines ausgedehnten Bahngeldndes
werden laBt, wozu auch die Einschnitte, Mauer-
arkaden u. a. mit beitragen.

GewiB bedar! die eine oder andere Parlie
und manches Detail noch der Verbesserung —
auf das endgiiltige Aussehen dieser nicht all-
tdglichen Anlage (die wir Ihnen quasi als inter-
essanten ,DenkanstoB® fiir Ihre eigenen Uber-
legungen serviert haben) sind wir jedenialls
gespannt!



Abb. 1. Blick auf
das  Hinterland”
der Anlage. In
der linken oberen
Bildecke ist noch
ein Teil des
erhoht liegenden
Abstellbahnhofs
zu sehen; rechis
erkennt man das
Gleisvorfeld des
Bahnhols ,Rhein-
burg”

Man beachte
aul beiden Ab
bildungen die
sparsame und
aufgelockerte
Bebauung und die
wenigen, doch
mafstabsrichtigen
Baume!

Abb. 2. Und hier nun der Bahnho! _Rheinburg” selbst — quasi der Schwerpunkt der Klier'schen HO-
Anlage. Von diesem Standpunkt fallen zwar die relativ vielen Tunnels auf, die jedoch, vom normalen
Betrachtungspunkt aus (von rechts) gesehan, durch Gebaude, Baume usw. geschickt getarnt sind
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Abb. 1

einsatze wandelt
Fenstereinsatzen (vergl

Das Rivarossi-H0-Modell der E 1911 in der weinroten VorkriegsausfUhrung. Aus dieser Abbildung
geht wohl deutlich hervor, wie vorteilhaft sich das Gesamtbild durch die im Text erwahnten Fenster-

Links die Fenster in der Original-Ausfihrung, rechts mit den von uns vorgeschlagenen
Abb. 4l). — Uber die Ausflhrung und Detaillierung des Fahrgeslells mit der

Nachbildung des Federtopf-Antriebs eribrigt sich dagegen jeder Kommentar — das ist wieder mal eine

Rivarossi-Spezialitat ersten Ranges!

Vor kurzem
ausgeliefert:

Die Freunde von Ellok-Modellen nach Reichs-
bahn- oder Linderbahn-Vorbildern werden das Jahr
1972 in besonders guter Erinnerung behailten: Nach
der E72 von M+F und der Rowa-E 9 l&uft jetxt
dberraschend frlh auch schon das Modell der
E 19" bei Rivarossi vom Band. Es wiire zu begri-
Ben, wenn diese kurze Frist zwischen Vorstellung
und Auslieferung eines neuen Modells bel Riva-
rossi auch kiinftig eingehalten wiirde. — Bevor wir
aut das Modell eingehen, noch einige Anmerkun-
gen zum Vorbild:

In den Jahren 1939/40 wurden von der Deutschen
Reichsbahn vier Lokomotiven der Baurelhe E 19
bzw. E 19" in Dienst gestelit, und zwar die E 1901 —
02 (gebaut von AEG) und die E 19 11 — 12, als E19'
gebaut von SSW und Henschel. Die Maschinen
waren fir den schweren D- und FD-Zugdienst auf
den elektrifizierten Hauptstrecken ?buondon
Nirnberg — Leipzig) vorgesehen; ihre Hbchst-
qndmlndl%ull betrug 180 km/h (fiir Versuchsfahr-
ten sogar flir 225 km/h ausgelegt), wurde jedoch
nach dem 2. Weltkrieg auf 140 km/h reduziert. Bis
zum Erscheinen der E 03 (1965) waren die E 19 die
leistungsfihigsten Elloks der Deutschen Bundes-
bahn. Der urspriinglich weinrote Anstrich wich nach
dem Krieg einer griinen Farbgebung. Noch heute

Rivarossi-HO-Modell der E19'

Achsstiinde, Raddurchmesser, Fensterbreiten und
~héhen etc. genau mit den umgerechneten Vorbild-
maBen iiberein. Farbgebung und Beschriftung sind
sauber und exakl!; allerdings waren beim Vorbild
Betriebsnummer und Herstellername nicht auf das
Gehfiuse sufgedruckt, sondern standen auf ange-
schraubten Schildern. Bei dem uns vorliegen
Modell waren auBerdem die Bezeichnungen _H*
und V" vertauschl; betrachtet man die Lokseite
mit dem Durchfihrisolator des Dachaufbaus, muB
das ,V* bzw. die ,1* rechts sitzen (vgl. Abb. 4).
Diese kleine Unkorrektheit |88t sich werksseitig
sicher leicht abstellen. Ansonsten jedoch ist die
Detaillierung des Modells sehr gut; ausgezeichnet
ist — wie bereits im Messebericht von uns ,prophe-
zeit* — die Nachbildung des Fahrgestells mit den
Federtopfantrieben gelungen; Abb. 1 mag hier fir
sich sprechen.

Storend wirken dagegen die nicht eingesetzten
Fenster der Seltenwiinde; es ist unverstdndlich,
warum Rivarossi hier in den Stil der 50er Jahre
zuriickfiel. Zum guten Gliick werden allerdings
die Fenstereinséilze gleich milgollﬂeﬂ, wenn auch
in einer bisher ungewohnten Form — niéimlich als
Klarsichtdeckel der Kunsistoffschachtel, in der das
Modell geliefert wird! Das fiir diesen Deckel ver-

dete Plexiglas ist ca. 1710 mm diinner als die

sind alle vier E 19 beim Bw Nirnberg beheimatet
und versehen Eil- und Schnellzugdienst.

Das Rivarossi-Modell der E 1911 entspricht der
weinroten Vorkriegsausfilhrung und wirkt genauso
elegant und .d\nltliq wie sein Vorblid. Als beson-
ders positiv ist :.I:dn zu Anfang die sehr gute
MaBstablichkeit Modells hervorzuheben: Bis
auf die 2mm zu groBe LiUP (1965 mm) und eine
nicht ins Auge fallende minimale Verbreiterung
des Geh#iuses stimmen alle Abmessungen wie
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Wandstiirke des Lokgehliuses. Man sigl die Fen-
stereinsiitze etwas griBer als die Fensterabmes-
sungen mit der Laubsige aus, feilt sie an den
Seiten ganz leicht konisch zu und driickt sie auf
Klemmsitz in die Fensterifinungen, die bereits die
richtigen Rahmen autweisen. Eine Befestigung mit
Klebstoff ist nicht nbtig, da die Einsétze dank der
fabrikseitig mit glasklarem Kunststofl hinterlegten
Fenslter nicht nach innen fallen kdnnen. Wie sehr



die Fenstereinsiitze das Gesamibild der Lok posi-
fiv verindern, beweist Abb. 1 wohl deutlich ge-
nug! Obwohl diese Manipulation relativ einfach
und schnell vorzunehmen Ist, sollte Rivarossi bel
den kiinftigen E 19'-Modellen unbedingt werksseltig
schon Fenstereinsdtze vorsehen!

Das 4-achsige Hauptfahrwerk ist in zwei Dreh-
geslelle aufgeteilt; die zwel Achsen des einen
Geslells werden durch den senkrechten stehenden
Motor (Biirstenwechsel sehr einfach!) angetrieben.
Alle 4 Rider der Antriebsachsen sind mit Haft-
reifen belegt; die Stromabnahme erfoigt Uber die
nicht angetriebenen Radslitze bzw. durch die Dach-
stromabnehmer bel Oberleitungsbetrieb. Gut geldst
Ist die Konstruktion der Vorlaufachsen, deren
Delchseln durch eine zusélzliche Riickstellfeder mit
den Hauptfahrwerken verbunden sind. Durch diese
Minlatur-Ausfiihrung eines  Krauss-Helmholtz®-
Lenkgestells liuft die Lok in Gleisbogen, Weichen-
straBen usw. ausgesprochen entgleisungssicher.

Abb. 2. Blick auf das Fahr-
werk der E 19'; deutlich zu er-
kennen ist die Rickstellfeder
zwischen Hauptfahrwerk und
der Laufachsdeichsel, die einen
sicheren Laul des Modells in
Gleisbégen garantiert. Zwi-
schen den beiden Hauptdreh-
gestellen sitzt der Umachalter
hr Ober- brw. Unterleitungs-
betried

Abb. 3. Die Frontpartie des
E 19'-Modells. Der Packung
beigegeben sind dbrigens -—
auBer Austauschkupplungen fur
Marklin bzw. Fleischmann
noch die vor ,1000 Jahren"
Ublichen .Pleitegeier® (als
Schiebebilder) fir die Front-
und Seitenwande (fiir diejeni-
gen, die es mit der _Historie”
ganz genau nehmen).

Insgesamt sind dle Fahreigenschaften des Modells
(auch bel Langsamfahrt) sehr gut; falls bel einigen
Modellen die Motor-Befestigungsplatte gegen das
Chassis stoBen sollte (was sich durch ein leichtes
Schlagen vor allem bel Langsamfahrt und beim
Fahrtrichtungswechsel bemerkbar macht), kann man
dies durch ein diinnes Stiickchen Schaumstoff o. &.
abstellen, das an die Innenseite des Chassis’ zu
kleben Ist. — Unser Besprechungsmuster war die
Zweischienen-Gleichstrom-Ausfiihrung; bei Er-
scheinen dieses Heftes (bzw. In Kirze) soll It.
Rivarossi auch schon die Mirklin-Ausfihrung Iim
Handel sein.

Mit dem Modell der E 19" ist Rivarossi ein sehr
guter Wur! gelungen — und zwar sowohl von der
Vorbildwahl als auch von der Konzeption des Mo-
dells her gesehen. Die erwdhnten Méngel sollte
man in Como bis zum Erscheinen der geplanten
griinen DB-Version behoben haben. Bleibt noch
ein Wunsch offen: Passende D-Zugwagen-Modelle
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Abb. 4.

Das Vorbild des Rivarossi-Modells, die E 1911, hier in der DB-Nachkriegsausfihrung, die sich

I h-~- o

von der ursprunglichen Lok &uBerlich vor allem durch den Wegfall der Schirze unter der Pufferbohle

unterscheidet (vergl. Abb. 3)

nach DR-Vorbildern! TypenméBig am geeignetsien
erscheint der schon lingst Uberfdllige* Schirzen-
wagen AB 4ii-38 (BZ in Heft 12/51); warten
wir noch immer auf ein Modell des BC 4(-34 (BZ in
MIBA 3/65) oder der EInh.lla-D-Zuqvugon C 4i-22
und A 40-26a (BZ in Heft 4 u. 9/69). All" diese Wa-

(Foto: W. Hirtgen, Kdin)

beslens zur E 19' (Ubrigens: nicht nur zur E 19')
und zeichnen sich zudem durch einen weiteren
Vorteil aus: Keines der maBstiblich nachgebildeten
Wagenmodelle wiire in HO-Gr8Be linger als 25 cm!
Alles rassige Modelle, Signore Rossi! Und stand
nicht zumindest der C 4ii-22 schon einmal im Pla-

gs-,Blcherl” in Wien? mm

gentypen passen stilistisch und .epoch #Big*

Apronos iSieiverieowns™: Mi¢ < Lesafilm geht's noch besser!

In dem Artikel .Doppelt geklammert halt
noch besser!” in o. a. Heft wurde eine .Klam-
mer-Methode* zur Fixierung nicht stationdr
verlegter Gleisanlagen beschrieben. Nach mei-
ner Auffassung ist diese Methode ziemlich zeit-
raubend; auBerdem laBt sich wohl kaum ver-
meiden, daB einzelne Schwellen durch die Klam-
mern beschddigt werden, Ich habe schon vor
geraumer Zeit ein anderes System entwidkell,
daB sich bisher — ich habe viel mit der Auf-
stellung von Schaufensteranlagen u. & zu tun
— ausgezeichnet bewdhrt hat.

Man steckt die Schienen in der gewiinschten
Form zusammen und legt sie mit der Oberseite
(Schwellen- bzw. Schotterband also zum Be-
trachter) auf einen Tisch. Dann rollt man einen
Tesalilmstreifen — der stets unter Spannung
gehalten wird auf dem Schwellenrost ab. Bei
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den Stellschwellen der Weichen sind kleine Aus-
schnitte vorzusehen. Das ist schon alles! Das
Gleis hédlt jahrelang ,bombenfest* und der
Tesafilm kann bei Anderungen des Gleisplans
leicht entfernt werden, ohne dafli das Gleis
irgendwie beschddigt wird. Das Gleis braucht
nur noch in weiten Absldnden genagelt zu wer-
den. Falls man es einschottern will, mull das
Streumaterial sofort mit einem Stdbchen fest
geklopft werden, damit es nicht In Getriebe
und Moloren gerdt.

Auf diese Weise habe ich schon viele Gleis-
anlagen in LGB-Spur, 0, H0 und N verlegt. Bei
den ,groBspurigen” Bahnen habe ich allerdings
glasfaserverstiarktes Nylonband genommen. In
jedem Fall war am Gleismaterial keine Be-
schadigung zu sehen und der StromfluB klappte
immer, Friedrich Sauer, Carlsberg



G. Adams,
Junkersdorf

Anm. d. Red.: In den Heften 8 u. 9/70 sowie 2/72
behandelten wir Aufbau und Schaltung einer mo-
dernen Schiebebuhne. Die heutigen Ausflhrungen
des Herrn Adams sind quasi als Ergdnzung zu
diesem Artikel zu verstehen, wobei besonders
seine Losung der Verriegelung sehr interessant ist
(bel unserer Schiebebihne war eine zusétzliche
Verriegelung wegen des extrem hoch untersetzten
Getriebes nicht notwendig). Sein Vorschlag ist tat-
séchlich verbliffend einfach und wird von manchen
Modellbahnern begriiBt werden, die sich eine ein-
fachere, aber dennoch voll funktionsfahige Schiebe-
bilhne bauen wollen. Bzgl. des grundsétzlichen
Aufbaus von Schiebeblhnen verweisen wir auf die
oben genannten Hefte

Zur Zeit beschrdnkt sich aus Platzmangel
— meine modellbahnerische Tatigkeit mnoch
hauptsichlich auf das Nacharbeiten von Lok-
modellen, wobei es mir besonders die schweize-

Abb. 1. Der moderne 6-
stdndige Ellokschuppen
entstand aus drei Voll
mer-Bausétzen Nr. 5760
und zusétzlichen Dach-
teillen. In der Schiebe-
bihnengrube  verlaufen
(v.L.n.r.): 1. Zahnstange
fur Antriebsrader, 2
Schiene fir Stromzufih-
rung der Verriegelungs-
mechanik, 3. Stromzuflh-
rungs-Rille fir Plus-Pol
des Antriebsmotors, 4
H-Profil fir allgemeinen
Minus-Leiter. An der ge-
geniberliegenden (nicht
mehr sichtbaren) Gruben-
wand sind Zahnstange
und Stromschiene analog
verlegt. — Die Beton-
Imitation des Gruben-
bodens besteht aus fein-
stem Aquariensand (der
allerdings noch etwas
grauer getSnt sein sollte).

Meine HO-Schiebebiihne

rischen Elektro-Triebfahrzeuge bzw, deren Mo-
delle angetan hahen. Ab und zu lasse ich diese
zwar aul einer Mirklin-Gleichstrom-Anlage
“probefahren”, doch die meiste Zeit ihres Da
seins _fristen” sie in der Vitrine bzw. im Lok-
schuppen. Diesen Lokschuppen (Abb. 1 u. 2)
baute ich, um schon e¢in interessantes Einzel
stiick fiir die eventuell doch noch zu erstelle 3
Anlage zu besitzen; und daB bei meiner Vor-
liebe fiir Elloks die Wahl auf einen modernen
Redhteckschuppen mit angeschlossener Schiebe-
bithne fiel, ist wohl verstdndlich.

Bei meinem Bestreben, den gesamten Kom-
plex in halbwegs dem Vorbild entsprechenden
MaBen zu errichten, kam ich bereits in die
GroBenordnung einer kleinen N-Anlage: Der
Grundrahmen einschlieBlich der Grube fiir die

Abb. 2. Blick durch die teilweise
aufgeklappten Schuppenfenster auf
das HO-Modell des SBB-Triebwagens
RBe 4/4. Im Vordergrund — leider
nicht besonders gut zu erkennen —
ein kleines Schwimmbecken mit
Ruhebank fiir die _Erholung" der
Mini-Bw-Bediensteten (was es auch
nach Angaben des Herrn Adams Iim
Bw Koin-Eifeltor tatséchlich geben
soll).
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Abb. 3. Die Schiebeblihne aus
anderer Sicht, Auf den Schup-
pengleisen stehen eine Ae 4/4
und eine Re 4/4 |I; die Bihne
hélt gerade der RBe 4/4  be-
setzt”, — Auf dieser Abbildung
ist Ubrigens eins der Verrie-
gelungsiocher unter den Schup-
pengleisen gut zu erkennen

¥ Abb.4. Eine schwierige Auf-
nahme: Blick aus dem Lok-
schuppen auf die Bilhne und
die darauf stehende Ae 4/4 der
BLS. Rechts von der Blhne
sitzt das Bedienungsh8uschen,
in dem der Antriebsmotor un-
tergebracht ist.

Schiebebiihne hat die MaBe 110 x 60 cm. In dem
sechsstindigen Lokschuppen fihlen sich 18 nor-
male vierachsige Elloks nicht beengt, auf der
Schiebebiihne finden Lokomotiven mit einem
Achsstand bis zu 25 cm Plalz (z. B. braucht der
SBB-Schwertricbwagen RBe 4/4 diese Liange).
Der Schuppen selbst entstand nach dem Motto

+Aus drei mach’ sechs* aus Vollmer-Teilen, (Die
Firma Vollmer, die mir freundlicherweise die
fehlenden drei Dédcher schidkle, moge mir meine
Sparsamkeit verzeihen). Auf den Bau des
Schuppens will ich hier nicht ndher eingehen,
da es heute mehr auf die Schiebebiihne an-
kommt. Nur noch so viel: Der Boden mufl er-
heblich dber das von Vollmer (wahrscheinlich
fiir Marklin-M-Gleise) bestimmte Grundniveau
gebradht werden, und zwar ungefdhr um 1 cm;
letzten Endes hingt dies von dem verwendelen
Schienenmaterial ab (in meinem Fall 2 mm-Neu-
silberprofil).

Kommen wir nun zur Schiebebiihne, die zum

T2

groBten Teil aus den Materialien Messing und
Holz entstand; Messing fiir die eigenlliche
Biihne und Helz fiir den Grubenboden. Ein
Minitrix-Motor und ecin kleines Relais sorgen
dafur, daB Messing, Holz und Heinzl-Zahn-
stangen (seligen Angedenkens) miteinander
Jarmonieren”. Entlang der Gruben-Léngs-
wénde laufen auf dem Boden die Heinzl-Zahn
stangen, die ein sicheres und genaues Bewegen
der Bithne garantieren; in einem Abstand von
etwa 1 cm liegen jeweils eine auf der Schuppen
seite durchgehende, auf der anderen Seite
mehrfach unterbrochene Schiene, die einzig und
allein den Zwedk haben, die Stréme zum Uffnen
und Schliefen der Verriegelung zu leiten. In
der Mitte der Grube lduft eine weilere Schiene
{in meinem Fall ein H-Profil, das den allgemei-
nen Minus-Leiter darstellt). Der Pluspol fiir den
Motor verlauft in der zwischen Minus-Leiter
und schuppenseitiger Zahnstange verlaufenden
Rinne, in der das etwas groB ausgefallene Zahn-
rad, das die Verbindung zwischen Gelriebe und
Treibachse darstellt, liuft. Das Antriebsprinzip
geht am besten aus Abb. 5 hervor und wird im
zugehdrigen Bildtext erldutert.

Damit die Bilthne auch vorschriftsmidBig am
jeweiligen Bestimmungsgleis anhall, ist eine
m. E. verbliiffend einfache Verriegelung einge
baut, die im Augenblick des Verriegelns di¢
Stromzufuhr zum Motor unterbrichl, Wie bereits
erwihnt, ist die fiir den Verriegelungsvorgang
bendtigte Stromschiene nicht durchgehend lei-
tend, sondern nur jeweils 5 mm lange Stiicke
vor den Zufahrten kénnen unter Strom gesetzt
werden, Nehmen wir einmal an, die Biithne
stiinde vor Tor6 (Abb.1 links) und soll zu Tor2
(rechis) fahren. Dadurch, daB ich einen Strom-
stoB in die schuppenseitige Schiene gebe, be-
kommt der hintere der beiden Elektro-Maqnete
ies Relais Strom, die Verriegelung &ffnet sich
und die Bithne lduft an (die Richtung mub
natiirlich vorher durch Umpolen festgelegt wer-




Abb. 6. Das andere Ende der
Bihne mit der Verriegelungs-
mechanik. Der Anker des
Doppelspul-Magneten ist
durch den Verriegelungsstift
verléngert; die hintere Spule
zieht den Anker bzw. den Stift
aus dem Verriegelungsloch
heraus, wihrend die vordere
ihn gegen die Grubenwand
drickt, bis er in das Loch
gleiten kann gleichzeitig
wird dann Gber die Kontakle
links von den Spulen die
Stromzufuhr zum Motor unter-
brochen. Die Stromzufihrung
Zur hinteren Spule erfolgt
Uber die schuppenseitige
Stromschiene, wahrend die
vordere Spule iber den ent-
sprechenden Abschnitt der
gegeniiberliegenden Strom-
schiene versorgt wird. — Die
zwei Kartoffeln® sind keine
Kartoffeln, auch wenn sie so
aussehen, sondern Blei-
gewichte

den; diesen Vorgang kann man selbstverstand-
lich noch automatisieren). Und dann l&uft und
lduft die Bihne 3is vor Tor 2; dort bleit
stehen. Warum? Wieso? — Nt in dem A
blick, in dem der Stift der Verriegelung in ]
Nihe des fir Tor 2 geltenden Auffangloches in
r Gruben-Lingswand kommt, gleitet der
Schleifer auf der Stromschiene in den fir Tor 2
giiltigen, jetzt unter Strom gesetzten Kontakt-
abschnitt; der Stift der Verriegelung drickt
gegen die Grubenwand d gleitet d ent-
lang, bis er in das Au jloch gedriickt und
ladurch auch der Motor ausgeschaltet wird.
Entweder gibt man diesen StromstoB mit hand-
bedientem Momentkontakt, dann muB man,
wenn die Biithne angehalten wird, loslassen, um
die Spulen zu schonen; andernfalls kann man
natiirlich auch ein Relais mit Selbstabschaltung
wihlen

Untergebracht sind Antrieb und Verric
lungs-Mechanik im Messingrahmen der Bihne,
der aus H-Prolilen besteht und nach oben mit
{ Messinggitter (wie es fir OUlfilter ver-

Abb. 5. Der Antrieb der
Schiebebiihne, von unten
gesehen. Im Bedienungs
hduschen der Blhne (vgl
Abb. 4) sitzt der Minitrix-
Motor, der iber eine Zwi-
schenwelle das auf der
Treibachse sitzende Zahn-
rad (15 mm @) antreibt. An
den Enden der Trelbachse
(die zweite Achse |duft leer
mit) befinden sich zwel
Zahnrader von 8 mm ¢, die
in die Zahnstange greifen
Das Bleigewicht (s. a. Abb
6) sorgt fir einen gleich-
méaBigen Lauf und ist unbe-
dingt erforderlich

wendet wird) abgedeckt ist. Dieses Messing-
gitter ist im Gegensalz zu Riffelblech enorm
billig und sieht m. E. genauso gut, wenn nicht
besser aus

Falls die Bihne auch mit Unterleitungs-Fahr
zeugen befahren werden soll, ist noch ein
weilerer Kontak! fiir den Lokomotiv-Plus-Strom
anzubringen; die Minus-Schiene wird dann mit
der Masse der Schiebebithne wverbunden. Die
Elloks entnehmen den Strom natiirlich der
Oberleitung, und zwar wird der Strom durch den
Kontaktschuh zu der Bihnen-Oberleitung von
den aus den Schuppen kommenden Drahtenden
~gezapft”.

Nachdem Grundsitzliches zum Aufbau einer
Schiebebihne — wie schon erwdhnt bereits
in den Heften 8 u. 9/70 und 2/72 gesagt wurde,
sollten meine heutigen Ausfihrungen nur kurz
meine Losung darstellen; vielleicht stellen sie
e Anregung fiir den einen oder anderen
Schiebehiihnen-Interessenten dar, von meinet
etwas einfacheren, aber durchaus zwedkméaBigen
Ausfiihrung einiges zu libernehmen
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Tourenwagen
aus Wiking-Modellen

Im Messcheft 3a/72 fragte die MIBA anlifilich des
neuen Wiking-Transportanhiingers fiir Pkw und Renn
wagen nach den dazugehidrigen Ralley- oder Formel-
Fahrzeugen. Ich habe schom vor Erscheinen dieser
Wiking-Neuheit fiir meinen privaten _Nirburgring
einige WM-Autos der Serienproduktion zu Touren
wagen umgebaut: vielleicht méchten sich auch andere
MIBEA.Leser ein _Monza™ oder _Hockenheim® aui
bauven oder auch ein _ganz normales” Stiick StraBe
durch Absperrungen, Zuschauertribiinen etc. zur Renn
strecke erkliren. Folgende Wiking-Modelle sind »u
¢inem Umbau in Tourenwagen geeignet

Kai..Nr. 8¢ Opel Commodore
als _Steinmetz "-Commodore
Kai-Nr. 155 Mercedes 280 S

als AMG Mercedes 300 SEL 6,9 Liter
Kat.-Nr. 16 Porsche 911 als Porsche 911 R
Kai.-Nr. 20c  Ford Capri als Capri RS

und als AuBenseiter

Kat..Nr. 16c  Porsche Carrera, der zwar nicht als
Tourenwagen gilt, dessen Aussechen man aber durch
dine geeignete Bemalung verbessern kann. Mein Mo
dell erhielt die Farbgebung des Guli-Teams: den ge-
nauen Ton der GULF.Farben (blaw/orange) entnimmt
man am besten den Anzeigen dieser Firma in Illu
strierten, Fachzeitschriiten o, A.

Leider fehlt im Wiking-Programm ein BMW-Modell
z. B. ein 2002 oder 3.0 CS. das dann ebenfalls als
Tourenwagen in Frage kiime (Vorschlag an Wiking
Demniichst einen BMW als Serien- oder Tourenwagen
Modell herausbringen!)

Zunachst sind bei allen Modellen die Spurwelte und
dementsprechend die Kotfliigel zu verbreitern. Dazu
steckt man die Rider aui eine breitere Adhse: jetzt
schauen natiirlich die Rader aus der Karosserie s
und lassen sich nicht mehr drehen. Daher muf man
diec Radkastendffnung so weit ausfeilen - zu die-
sem Zweck ist die Karosserie vom Fahrgestell zu
trennen -, bis sich die Riider wieder drehen lassen.
Da die breitere Achse jetzt im Fahrgestell schlenkert”,
klebt man ein kleines Kunsistoffteil (etwas schmiiler
als der Abstand von Rad zu Rad auf der Achse) iiber
die Achse so aui den Wagenboden, dab sich die
Achse nicht mehr seitlich verschieben kann.

Die Kotiliigel sind so zu verbreitern. daB sie die
aus der Karosserie herausstehenden Riider iiberdecken.
Dazu habe ich einen Kupferdraht () 0.7 mm) der
Radkasteniffnung entsprechend gebogen und ihn an
die Ofinung geklebt: den Ubergang zur Karosserie
habe ich mii etwas UHU coll _beschinigi® (Abb. 1).

Bei den Ford- und Mercedes-Modellen habe ich die
Stofstangen vorbildgem&f entfiernt und dafiie 2u-
nichst die Karosseric vom Fahlegesiell getrennt; an-
schlicBend werden die Stofistangen mit einem scharfen
Messer abgeschnitten und die Reste abgefeili. Beim
Ford Capri ist darauf zu achten, daf nach Entfernen

Abb. 1 u. 2. Zwei Beispiele der zu Tourenwagen
umgebauten W-Modelle: der _ Steinmetz‘-Commo-
dore (nach einer bekannten Tuning-Firma benannt)
und darunter der Porsche 911, beide mit verbreiter-
ten Kotfliigeln.

der StoBstangen an einigen Ubergangsstellen von
Karosserie und Fahrgestell (heim zusammengesetzien
Modell) die Licken ausgefiilli werden, z. B. mit Kleb.
stoff tallerdings nichi mit Plastik-Klebstoff, da dieser
das Material anlist). Der Porsche behiilt die Stoff
stangen, da dies auch beim Vorbild der Fall ist.

Die Bemalung der Fahrzeuge kann prakiisch be
liebig vorgenommen werden: die Werks-Capris z. B
sind blausilber lackiert. Wer genaue Vorlagen sucht,
milge sich an die Rennsport-Berichte in den Auio-
Zeitschriften halten

Derartige Tourenwagen brauchen natirlich auch
geeignete Transportfahrzeuge fiir den .normalen”
Strafenverkehr. Da es seinerzeit das Wiking-Modell
des Transportanhiingers noch nichi gab, habe ich

andere Wiking Fahrzeuge entsprechend umgemodeli
L Kubath :1" h
ert u th. unchen

(Abb. 3 u. 4. Ro

Ford rennabt eilung

Abb. 3 u., 4. Da Tourenwagen
nicht far den 6ffentlichen StraBen-
verkehr zugelassen sind, missen
sie z. B. mit Transportanhdngern
Zu den einzelnen Rennen ge-
bracht werden. Auch fir diesen
Zweck lassen sich diverse Wi-
king-Lkw-Modelle .umfrisieren”.
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Bekohlingsanlage
Jiix eine 1Zmm-Schmalspinebahn

nach einem dsterreichischen Vorbild

)
|_H
* I

L

BT El B T

Vielleicht hat mancher Modellbahner die fiir vorstellen, die ich in Uslerreich entdeck! habe
seine Anlage passende Bekohlungsanlage noch und die einige Besonderheiten aufweist.

nicht gefunden — sei es, da8 ihm eine ,hand- Zundchst mag fir den Modellbahner deren
betriebene” Hilisbekohlung zu ,windig® oder geringer Platzbedari interessant sein, da sich
eine .ausgewachsene® GroBbekohlung wieder- alle Baulichkeiten beim Modell auf einer Fliche
um zu wuchtig ist. Trotz der in der MIBA von ca. 28 x 12cm unlerbringen lassen und
schon mehrmals veréflentlichien Bauanregun- trolzdem ein reger Belrieb mdglich ist. Der Be-
gen {u. a. fiir miltlere Belriebsanlagen) méchie triebsablaui beim Vorbild macht es deutlich.

ich noch eine Schmalspur-Bekohlungsanlage Soll eine Lok bekohitl werden, mub der Hei




¥y Abb. 2. Die Schmalspur-Bekohlungsanlage in
der Seitenansicht (MaBstab 1:1 fur HO). V.L.n.r
Wasserkran, Schlackengrube, Verschlag zur Ab-
lage der Schlacke, Loren-Forderturm, Kohle-Ver-
schlag — dahinter ein Tender als Wasserbehdlter
und ein Gerdte-Schuppen.

<4 Abb. 1. Dies ist in etwa — die Zeichnung ist
unmafstablich — die Lage der einzelnen Bauten
beim dsterreichischen Vorbild (soweit sich Herr
Fockenbrock noch erinnern konnte). Selbstverstand-
lich kann man beim Nachbau die Anordnung nach
den jewelligen Gegebenheiten variieren, wobei
allerdings beachtet werden sollte, daB dennoch
der typische Charakter der Anlage erhalten bleibt

Abb. 3. Draufsicht der Bekohlungs-An-
lage, ebenfalls im MaBstab 1:1 fur HO.
Anhand dieser Zeichnung |dBt sich der
doch recht ungewdhnliche Betriebsablauf
der Anlage (s. Haupttext) am besten ver-
folgen. Besonders interessant ist dabei
auch die Wasserversorgung mittels Hand
pumpe aus einem ausrangierten Tender.




zer zuerst eine Lore, die aul Gleisen mit etwa
50 cm Spurweite lduft, aus dem Vorralsver
schlag mit Kohle beladen. Dann wird sie iiher
die beiden Drehscheiben zum Férderturm ge-
schoben, unter die vier Gieitschienen gestellt
und in die Forderseile eingehangt. Jetzt kann
die Héhe der Kohlenrulsche noch per Hand
genau auf den Lok-Kohlekasten eingestelll wer-
den (damil auch ja nichls danebenlidllt!). Mit-
tels eines Elektromolors wird die Lore an-
schiieBend waagrecht bis an die Rutsche hoch-
gezogen. Da die beiden Seilziige getrennl ge-
steuerl werden kénnen, wird sie hinten weiter
angehoben, bis die Kohle iber die Rulsche in
den Tender fdllt.

Diesen Vorgang kann man natirlich auch im
Modell teilweise nachahmen und hal so zahl-
reiche Belriebsméglichkeilen. Die einzelnen
Verschldge und den Gerdte-Schuppen kann man
aus Furnierstreifen so richtig .verhaut® selbst
bauen oder auch aul fertige Industrie-Modelle

Abb. 4. Ein Ausschnitt aus
dem HO-Bw des Hermn
Fazler, Freiburg: eine klei-
nere Bekohlungsanlage mit
dhnlicher Anordnung der
Lorengleise und -dreh-
scheibe. Im Gegensatz zu
der dsterreichischen Anlage
wird hier jedoch mittels
eines kleinen Drehkrans
bekohlt, dessen , verhau-
tes”, holzverschaltes Kran-
hauschen ganz besonders
LStilecht” wirkt und sich in
der .gekonnten Unordnung”
bestens macht.

(z. B. von Pola, Vollmer usw.) zurtickgreifen.
Die Loren (2. B. von Roco-Peelzy) kann man —
fiir HO — auf 9 mm-Schmalspurgleisen laufen
lassen; den Férderturm fertigl man in gewohn-
ter Weise am besten aus diversen Nemec-Mes-
singprolilen.

Zum Schlub noch eine Anmerkung zur Was-
serversorgung beim ésterreichischen Vorbild:
Hinter dem Kohlen-Verschlag ist ein alter Ten-
der aufgebockt, in dem der gesamte Belriebs-
wasser-Vorrat untergebracht ist. Beim Was-
serfassen der Lok muB das bendligle Wasser
dann mil einer Hendpumpe in den Wasserkran
gepumpt werden.

Leider hatte ich bei dieser ,Entdeckung®
keine Kamera zur Hand; die Zelchnungen dir/-
ten fiir einen Nachbau jedoch ausreichend sein,
zumal die Anordnung der Baulen und auch die
Ausgestallung jeweils nach eigenem Gultdin-
ken variiert werden kann.

D. Fockenbrock, Telgte

Redaktionspost, Anzeigen und Bestellungen bitte stets getrennt halten!
Manuskripte bitte nur einseitig Schreibmaschine, 1'/2 zeilig!
Fotos bitte mindestens 9 x 12 cm, schwarz-weiB, gldnzend!
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Abb. 1. Elegant und (relativ) stark wie ihr Vorbild: die neue Fleischmann-103 in N vor einem TEE-Zug
Bemerkenswerte Delails: die silbernen Fensterrahmen und die farblich abgesetzten Grifistangen an den
Fihrerstandsturen; die Fainheiten der Drehgesteliblenden werden in Abb. 2 nochmals naher gezeig!

aonsense Fleischmann-piccolo-Neuheiten

Der bislang noch aussiehende Rest der Fleisch-
mann-piccolo-Neuheiten ist jetzt im Fachgeschift
erhiitiich. An erster Stelle ist hier das mafstéb-
liche Modell der Schnellfahr-Ellok 103 zu nennen,
das in Detaillierung, Farbgebung und Beschriftung
dem vorj8hrigen 1:87-Modell in nichts nachsteht!
Das Dach trigt extra aulgeseizte Isolatoren (einer
davon ist drehbar fiir die Umschaltung von Ober-
auf Unterleitungsbetrieb ausgelihrt) und sehr feine
und grdBenrichtige Nieten- und Riffelblech-Imita-
tionen; die Pantographen sind mattschwarz mit
siibernem Schleifstiick. Die feine Austilhrung von
Front- und Seitenwiinden des Kunststoffgehduses
mit exakt gravierten Liifterreihen und farblich ab-
Fehobenen Griffstangen wird durch die saubere
arbgebung (creme/rot) und die lupenrein aufge-
druckte Beschriftung noch untersirichen; war letz-
tere beim HO-Modell teilweise elwas zu grofl ge-
raten, Ist sie bei der N-Version auch aul dem
Lingstriger genau maBstiblich ausgefallen. Die
Betriebsnummer und das DB-Emblem aut den

Abb. 2 Diese Aufnahme
zeigl, daB an den Treibridern
sogar die — von auBen kaum
sichtbaren — Federtdpfe nach-
gebildet wurden! Zwischen
den ersten beiden Achsen
sitzt an der feingravierten
Drehgestell-Blende die In
dusi-Attrappe. Ebenfalls gut
zu sehen: die leine Beschrifl-
tung in genau maBstéablicher
GroBe

Abb.3. Aus dieser Abbildung
gehen die Dachdetails (Riffel
blech-Imitation etc.) hervor.
AuBerdem sieht man die Lei-
terplatte, die die gesamte
Elektronik” des Modells ent-
hdlt und von vier Kontakt-
federn am Chassis fesige
halten wird; diese stellen
gleichzeitig die Verbindung
zu den Radschleifern her
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Frontseiten — beim Vorbild angeschraubte Schilder
— sind auch beim Modell erhaben ausgefiihri. Die
eingesetzten Fenster tragen silberne Rahmen und
Scheibenwischer-Imitationen. Die feine Durchge-
taltung der Drehgestelle mit Indusi-Attrappe etc.
geht aus Abb. 2 hervor.

Gegeniiber dem HO-Modell wurde der Antrieb
edndert; der Motor sitzt mitlig auf dem schweren
uBfahrgestell und treibt — im Gegensatz zur
Katalogangabe — Uber beidseilige Schneckenge-
triebe jeweils die 2 SuBeren Achsen jedes
Drehgestells an; die Rider der 2 Innenliegenden
Antriebsachsen sind mit Haftreifen versehen. Die
Langsamfahreigenschaften sind gut; die Maximal-
geschwindigkeit liegt relativ hoch, was jedoch in
Anbetracht der von Fleischmann gewihiten Betriebs-
nummer noch angemessen erscheint. (Das Vorbild

Abb. 6. Die Dachpartie
des neuen, 17 cm langen
N-TEE-Speisewagens mit
dem zierlichen Pantogra-
phen und dessen nicht
minder feindetaillierter
Umgebung”. Gut zu er-
kennen ist aul diesem
Bild auch ein Teil der In-
neneinrichtung mit den
feinen Tischlampen-Imita
tionen
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Abb. 4 Das Steuerwagen-Modell
neuester Pragung (rechts) im Ver-
gleich zum bisherigen BDnf (Réwa
Minitrix-Modell) Wer das Modell
ausschlieBlich im Wendezug-Betrieb
als Steuerwagen einsetzt, kann im
Interesse eines vorbildgetreueren
Aussehens den Kupplungskasten ab-
trennen bzw. ein entsprechendes Aus-
tausch-Drehgestell mit Kupplung ,re-
servieren” und ggl. wieder einsetzen
Abb. 5. Zum weiteren Vergleich: die
Frontpartie der beiden unterschied
lichen Steuerwagen-Modelle. Die Fen-
ster mit den schwarzen Rahmen und
Scheibenwischer-Nachbildungen sind
dbrigens sauber eingesetzt. Bel Riick-
wértsfahrt sind die unteren zwei Lam-
pen rot ausgeleuchtet (bei Vorwarts-
fahrt weiBes Dreilicht-Spitzensignal
und beleuchtetes Richtungsschild).

mit der Nummer 103 118-6 hat bekanntlich fir Ver-
suchsfahrten eine V/max. von 250 km/h.) Dle Strom-
ibertragung von allen 12 Riidern erfolgt Uber
Schieifer und Kontaktbahnen zur Leiterplatie (Abb.
3) und von dort zum Motor. Auf der Leilerplatte
sind auch die Gleichrichter fiir den Wechsel des
Spitzenlichts untergebracht. Nach Abnahme der
Platte kann der Motor zwecks Biirstenwechsel nach
oben herausgehoben werden. — Von technischer
Konzeption, Detaillierung und Finish her gesehen
demonstriert dieses Modell u. E. wohl den der-
zeitigen Hochsistand einer GroBserienfertigung im
MaBstab 1: 160.

Die wohl wichtigste und interessanteste Wagen-
neuheil war aul der letzten Messe ebenfalls noch
nicht als Modell vertrelen: der neue Wendezug-
Steuerwagen vom Typ BDnrzf mit der triebwagen-
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Eiger-
Nord-
‘wand...

. aber trotzdem nicht
ohne entsprechenden alpi-
nistischen  Schwierigkeits
grad ist dieser .Ubungs
telsen” fir HO-Bergsteiger

Dieses Motiv  (ehemali-
ges Fischer-Messeschau-
stiick) mag als Anregung
fiir alle diejenigen dienen,
deren Anlage zwar im
Flachland ,angesiedelt” ist,
die aber dennoch nicht aul
einen .Haudh von Hoch-
gebirge™ verzichten mich.
ten. Selbstverstindlich
wire es ein Unding. 2u
diesen Zweck auf einer
solchen Anlage ganzlich
unmotiviert ein riesiges
Gebirgsmassiv erstehen zu
lassen (ein Fehler, der lei-
der viel zu oft gemadhi
wird!). Und eben deshallh
ist solch ein freistehender
Fels, wie er z. B. in dieser
typischen Art in der Frin
kischen Schweiz hiiufig zu
finden ist, wviel _.natiir-
licher™.

Daf der Felsen aus Kork
besteht, ist auf Anhieb gar
nicht so leicht auszuma-
chen. Genau o gut (eigent-
lich noch besser!) eignen
sich die hiichst natiirlichen
natureal-Felsen von Preiser.

Shnlichen Stirnseite. Mit 16,5 cm LIP ist auch
dieses Modell genau maBstiblich; die Unterschiede
zum . normalen” Steuerwagen BDnf zeigen Abb. 4
u. 5. In Ausfiihrung und Detaillierung entspricht
das Modell den bereits bekannten ,Silberlingen”
von Flelschmann-piccolo; hervorzuheben sind noch
die schwarz abgesetzien Rahmen der Frontfensler,
die Scheibenwischer-Imitationen tragen. Die Stirn-
seile des Daches und die Partie unter den Front-
fenstern sind durch einen orangefarbenen Warn-
anstrich abgesetzi; es wiire zu begrilBen, wenn
Flelschmann noch das griine ,S"“-Schild beilegen
wilrde, damit ein Wendezug an der Stirnseite vor-
bildgetreu als S-Bahn-Zug deklariert werden kann.

Die zweite wichtige Neuerung im Programm der
Schnellzugwagen betrifft — wie bereits im Messe-
bericht hervorgehoben — die 17 cm langen Modelle

nach DB-Vorbildern mit 27,5 m LiP. Dazu gehort
auch der neue TEE-Speisewagen mit Pantograph
(Abb. 6); dieser dient beim Vorbild zur Stromver-
sorgung der Kiichenaggregate etc., wenn der Wa-
gen nicht von einem Trieblahrzeug ,beliefert" wird.
Wiahrend der Fahrt liegt der Stromabnehmer
nicht am Fahrdraht! In gleicher Linge und Aus-
filhrung, nur ohne Pantograph und in roter Farb-
gebung, wird das Speisewagen-Modell auch noch
als WRimh geliefert. Weiterhin umfaBt das Sorti-
ment der .ganz Langen“ noch die Lle-fewagen-
Modelle Betiim, und zwar in griiner oder in kiesel-
Frlufvlolcuev Pop-Lackierung. Alle Wagen haben
nneneinrichtung, sind fiir den Einbau einer Be-
leuchtung vorbereitet und entsprechen in der
Detaillierung etc. ansonsten den bereits vorhande-
nen 16,5 cm-Wagen.

™



Zum Thema , Abstellbahnhof“:

Wendeanlage fiir komplette Zuggarnituren
(Erweiterungsvorschlag zu Heft 6/72, S. 408)

Unser Leser Werner Witlwer aus Ochsenfurt
sandte uns den Vorschlag fir einen Abstell-
bahnhol mit Wendeanlage, der prinzipiell auf
der in Heft 6/72, S. 409/10 vorgestellten Lésung
des Herrn Dr. Riihenbeck, Lenglern, basiert,
Hauptmerkmal der Wittwer-Variante ist die
Tatsache, daB auf seiner Wendeanlage auch
Dampflok-Ziige umgespann! werden kénnen,
cohne daBb zum Wenden der Zuglok (d. h. Aus-
fahrt aus dem Abstellbahnhof mit Schornstein
voraus) eine Drehscheibe notwendig ist, wie
dies im o. a, Artikel vom Verfasser vorgesehen
war. Der Aufbau dieser Kehrschleifen-Wende-
anlage geht aus Abb. 1 hervor; dér betriebliche
Ablaul ist folgender:

Ein Zug kommt von der Hauptsirecke H und
fahrt in die Kehrschleife ein, Nach Befahren der
Steigungsstrecke hdlt die Lok in Héhe der Stop-
stelle ES an und wird abgekuppelt. (Die Lange
der Geraden vor den Entkupplern ist durch
Versuche zu ermitteln und hdngt u. a. von der
maximalen Zuglange ab.] Die Wagen rollen
jetzt durch das Gefdlle — dessen Linge eben-
falls durch Versuche empirisch festzustellen ist
— wieder zuridk. Die Lok fahrt weiter nach
links; soll sie gegen eine andere Zuglok aus-
getauscht werden, riickt sie vor bis zur Schiebe-
biihne SB und kann dort gegen eine neue Lok
ausgewechselt werden. Die Schiebebiihne kann
rein funktionell und auf ,Nummer Sicher* unter
Verzicht auf unnotige Details gebaut werden,
da sie ja verdeckt liegt. Die neue Zuglok (oder
die alte, wenn nicht gewechselt wurde) setzt
nun riickwdrts iliber die stets in Stellung ,rechts*
liegende (aufschneidbare) Handweiche HR zu-
riick und stellt sich auf den Zug®, d. h. kup-
pelt wieder an. AnschliefBend riickt der so .ge-
wendete® Zug vor in den eigentlichen Abstell-
bahnhof A und wartet dort auf die Ausfahrt
bzw. fdhrt iber das obere Durchlaufgleis [ohne
Trennstelle zum Abschalten des Fahrstroms)
gleich zuriick auf die Hauptstredke. Die Behand-

lung der eleklrotechnischen Seite beim Zwei-
schienen-System (Kehrschleife!) wiirde den Rah-
men des Artikels sprengen; hier kann eine der
zahlreichen Kehrschleifen-Schaltungen (MIBA
6 u. 9/69, 6/68, 6 u. 8/67) bzw. der problemlose
Fleischmann-Kehrschleifenset (Heft 12/71) zur
Anwendung kommen,

Wir haben nun den urspriinglichen Aufbau
des Herrn W. Wittwer noch verdndert und u.
E. verbessert. So sah Herr Wittwer die Schiebe-
bithne in der durchgehenden Kehrschleifen-
Strecke vor (in Abb. 1 gestrichelt gezeichnet);
diese Lage erscheint jedoch nicht zweckmiBig,
da die kompletten Ziige dann ebenfalls den
Weg iiber die Schiebebiihne nehmen miifiten,
was betrieblich und schaltungstechnisch einige
Komplikationen beinhalten diirfte, Besser legt
man die Biihne an das Ende des Auszieh-Stumpf-
gleises, um sie damit quasi .aus dem (Durch-
gangs-)Verkehr zu ziehen" — was auch hin-
sichtlich des el.-technischen Aufbaus (Kon-
takte nur an einer Bihnenseile etc.) die Sache
erheblich vereinfacht. Eine einfachere Alter-
native zur Schiebebiihne zeigt Abb, 3: Hier ist
slattdessen eine Gleisharfe mit mehreren (ab-
schalltbaren) Abstellgleisen vorgesehen, auf
denen die verschiedenen Loks auf ihren Einsatz
warlen,

Unser zweiter Verbesserungsvorschlag be-
trifft die Behandlung der Wendezige bzw.
Triebwagen. Abb. 1 zeigt etwa in der Mitte der
Kehrschleifenstrecke eine Stopstelle S; hier
wollte Herr Wittwer die Wendeziige etc. anhal-
ten lassen, umsetzen und dann in den eigent-
lichen Abstellbahnhof A vorziehen lassen. Auch
die Wendeziige sollte man jedodh (ebenfalls im
Hinblick auf einen einfacheren Betriebsablauf)
aus der Kehrschleifenstrecke ,heraushalten*®
und in einen eigenen Abstellbahnhof leiten.
Dieser ist in Abb. 2 dargestelll. Die hier vor-
geschenen Gleiskontakte haben folgende Be-
dentung: Da der GroBteil der Ziige ja in den

Sofozt liefetbaz!
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zige etc. zu bemessen,

d HR haben die
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wie in Abb. 1. Der Kontakt KWG wird von allen

Einfahrtweiche E zu den Wendezu
en bzw.
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m Haupttext erlduterte Variante mit einem ei

(rechts). Die i
bahnhof fir die Wendezi
wird nur von den Wendez

Abb. 2

Hauplabstellbahnhof A fahren soll, muB die
Weiche, die zu den zwei (natiirlich kénnen es
auch mehr oder weniger sein) Abslellgleisen
fir Wendeziige fihrt, in der Grundstellung auf
«Geradeaus” licgen; das bewirkt der Kontakt
KWG, der als Schnurrbart-Kontakt o. 4. von
allen Zigen einschlieBlich der Wendezilge
geschaltet wird. Damit diese jedoch ,auf den
richtigen Weg*®, d. h. zu ihren speziellen Ab-
stellgleisen, geleilet werden, ist im Abstand a
vom ersten Kontakt ein weiterer Kontakt KWA
vorgesehen, der ausschlieBlich wvon
den Wendeziigen bzw. Triebwagen betitigt
wird und daher ein SRK (= Schutzgasrohrkon-
takt, s. Heft 11 u, 14/64, 2/66) sein mub. Dieser
Kontakt KWA schaltet die Einfahrtweiche zum
Wendezug-Abstellbahnhef auf ,Abzweig”. Ein
etwa nachfolgender ,normaler* Zug kann hier
nicht einfahren, da er ja schon bei seiner An-
kunft von der Hauptsirecke iiber den Kontakt
KWG die Weiche auf ,Gerade* schaltet, Der
Abstand a zwischen den Kontakten richtet sich
nach der maximalen Lange der einzelnen
Wendeziige bzw. Triebwagen und ist elwas
linger als diese zu widhlen, damit gesichert ist,
daB die Weiche rechizeitig wieder auf _Ab-
zweig” gestellt wird. Die Gleisverbindung mit
den zwei HR besteht aus (aufschneidbaren)
Handweichen, die stindig auf ,Abzweig” liegen
und dient der Ausfahrt der Wendezige aus
ihrem Abstellbahnhof; iber diese Verbindung
erreichen die Zige wieder das rechte Gleis. Die
anderen Ziige werden hiervon nicht betroffen,
da sie im reinen ,Richtungsverkehr” fahren, d.
h. Einfahrt und Ausfahrt nur auf dem jeweils
rechten Gleis in Fahrtrichtung.

Damit wdre das Thema .Abstellbahnhof”,
das offensichtlich unsere ,Tiftler* in ganz be-
sonderem MaBe beschdftigt, um eine neue
Variante erweitert. Nochmals: Der heutige Arti-
kel ist nur als prinzipielle Anregung unter Aus-
lassung der schaltungstechnischen (Kehrschleife,
Umpolung, weitgehende Automatisierung etc.)
und mechanischen Seite (Bauart und Antrieb
der Schiebebithne, Verriegelung usw.) gedachlt,
Ebenso ist, wie bereits erwihnt, die Anordnung
der Kehrschleifen- und Entkupplungsstrecke und
deren Gefdlle zum mbglichst ,punktgenauen*
Ausrollen der Wagen durch Versuche zu er-
mitteln bzw. héngt von den jeweiligen Gege-
benheiten ab. mm

LA vorgesehan

Statt der Schiebe-

bihne kann auch eine Gleis-
—
HE

-

harfe mit abschaltbaren Lok-

¥ Abb, 3.
abstellgleisen
werden.
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Abb. 1.

Das neue Arnold-Modell der Serien-103 (links) und die

unterschiedliche ,alte” E 03. Ein Ellok-Fan wird sicher bestrebt
sein, beide E 03-Typen in seinem Lokpark zu haben!

Abb. 2.
Eine Arnold-

Weiche mit den

Attrappen von An-
triebskasten, Wei-
chenlaterne, Drahtzug- |
Abdeckung und Spann-
werk. Selbstverstandlich las-
sen sich die Telle auch Hir
andere N-Fabrikate verwenden

Arnold-

Neuheiten
1972

Auch Arnold hat noch rechtzeitig vor Welhnachten die
diesjdhrigen Neuheiten an den Fachhandel ausgeliefert.
(Die BR 41 traf fiir die Besprechung in diesem Helt leider
einige Tage zu spiit ein.) Die Serienaustiihrung der DB-
Ellok 103 ist jetzt auch ais Arnold-Modell erhdltlich. Yon
der bisherigen Ausfiihrung unterscheidet sich das neue
Modell uBerlich durch die doppelte Lifterreihe und eine
verbesserte Beschriftung (Abb. 1); allerdings sollten die
Loknummern auf den Stirnseiten nicht schwarz, sondern
weiB auf rotem Untergrund sein. Am Aufbau des Fahr-
gestells und am Antrieb hat sich nichis geéindert; lobens-
wert sind nach wie vor die sehr guten Langsamiahr-Eigen-
schaften der Lok, stdrend dagegen auch jetzt noch das
vorhlllnlnmlﬁl? laute Fahrgerdiusch.

Eine sehr wichtige und begriiBenswerte Neuheit ist ein
Set mit ,nitzlichen Kleinigkeiten zur vorbildgetreuen Aus-
gestaltung des Bahngelandes. Er enthdit zundchst die
Nachbildungen von Weichenantriebskéisten, Drahtzug-Ab-
deckungen, Weichenlaternen und Spannwerken, alle in
feindetailliertem schwarzem Kunststoff (Abb. 2). Damit 1&6t
sich der Bahnkb&rper entlang der WeichenstraBen etc. we-
sentlich verfeinern und ,beleben”“. Eine genaue Anleitung
zum Anbringen der Teile ist der Packung beigefiigt. Vor-
aussetzung flr ein echtes Aussehen der so ,behandelten”
Welchen ist allerdings, daB die Elektromagnet-Antriebe
unterflur eingebaut sind, — Welterhin umfaBt der Set noch
zwel Gleissperr-Signale (als unbewegliche Attrappen In
Frei-Stellung ausgefiihrl) sowle Stahistifte als Maste fir
die zahireichen Hinweis- und Signalschilder, die als Aus-
schneidebogen beigefiigt sind. Diese Bogen beinhalten
u. a. séimtliche Nebensignale sowie alle liblichen Hinweis-
und Verkehrsschilder in ausreichender Anzahl. Auch die
richtige Anordnung der Signaltafeln und Hinweisschilder
wird anhand von Zeichnungen und Fotos genau erkifir, —
Ein BubBerst niitzlicher Sel, den sich jeder N-Modellbahner
am besten gleich mehrfach zulegen sollte!



10 Jahre Arbeit: Meine HO-Anlage

von Hannibal Gude, Boppard/Rhein

6. Was wiirde ich anders machen?
A. Allgemeines

Nach 10 Jahren hili man natiirlich einmal Riick-
schau und iiberlegt, was man eute anders an-
fangén wiirde und welche negativen Erahrungen
beim Anlagenbeu gesammelt wurden, Nun, aus
heutiger Sicht wiirde ich selbstverstindlich viele
Materialien und Bauteile verwenden, die es damals
einfach noch nicht gab oder die ich nicht kannte. Ich
denke da zum Beispiel an die SRK-Schaltkontakte, die
heute sicher meine relativ klobigen Faller-Gleiskon-
takte ablésen wilrden. oder an die Miirklin-Bogen-
weichen, die mir manch’ miithsame _Stiickelei™ er-
spari hitten. Nur -~ ehrlich gesagt michte ich
ischlieBlich bin ich mittlerweile ein .60er” geworden)
meine Anlage nicht mehr umbauen oder abreifien,
nur um diese oder jene Neuerung auch noch einzu-
bauen. Natiirlich betrachte ich manche davon mit
einem weinenden Auge - aber meine Anlage gefiillt
mir anch so. wie sie jetzt ist: und das ist schlieBlich
die Hauptsache.

Was ich dagegen jedem raten kann, ist mehr
Geduld beim Bauen und kein Sparen am falschen
Platz. Nur um seinerzeit endlich mal einen Zug
fahren zu sehen, habe ich z. B. bei der Verdrahtun
aus heutiger Sicht teilweise _striiflich gepiuschi® un
etwa auch aus Frsparnisgriinden Kabelreste zusam-

Abb. 24 u. 25. Herr Gude betrachtet wohlgefallig
sein kleines Reich; wie dieser Abschnitt noch vor
Monaten aussah, zeigt das Bild unten.

mengeliitet etc. Das Ergebnis war foriwiihrender Arger
mit Kurzschliissen und im Endeffekt ein Mehranfwand
an Zeit und Geld. Heute wiirde ich mir vor allem
bei der Verdrahtung wesentlich mehr Zeit lassen und
alle Kabel ordentlich in Kabelbiumen verlegen.

Relais und Antricbe miiBten natiirlich simtlich mit
Endabschaltung ausgeriistet sein; irgendwann bleibt
doch einmal eine Lok aui dem Kontakigleis stehen,
und wenn man dann den Braten im wahrsten Sinne
des Worles ersi einmal .gerochen™ hat, ist es meisiens
schon zu spét.




Unbedingt empiehlen michte ich auch die recht
zeitige Planung eines ausreichend groBen verdeckten
Abstellbahnhois - selbstverstindlich mit Riidkmeldung
susgeriisiet - fiir die zahlreichen Zuggarnimwren. die
man sich im Lauf der Zeit zulegt.

Ich habe schon im 1, Teil meines Berichts in Heft
9/72 erwiihnt, daf es bei meiner Anlage in punkio
Abstellbahnhof” ziemlich .duster” aussieht und auch
die Grilnde dafiir dargelegt; inzwischen hat sich hier
allerdings ein _Lichiblick™ in Form eines m. E. ganz
passablen Einfalls auigetan. Nehmen Sie bitte noch
einmal Heft 972 mit dem Gleisplan anf S. 609 zur

Hand: Am rechien Anlagenrand liegt - neben der
Landstraffe nach .Kempten® im dstlichen Bahn-

hotskopf von .Bad Waldesruhe® parallel zu den
Streckengleisen das Ausziehgleis. Wenn ich nun die
ses Ausziehgleis verlingere und durch einen Wand-
durchbruch in mein Arbeitszimmer nebenan fiihre

Abb. 28
Der .Schutt
st wegge-
rdumt und
das Bahn-
hofsgelande
von .Bad
Waldes-
ruhe” be-
kommt all-
mdéhlich ein
Gesicht.
Das heraus
nehmbare
Gelandeteil
in der An-
lagenmitte
— 5. Abb. 26
u. &7 — ist
inzwischen
eingesetzt
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Abb. 26 Und was
man sich hinterher
kaum mehr richtlig
vorstellen kann: So
sah es ganz am An
fang aus, .als Gott
(namens Hannibal)
die Welt erschuf”! Der
Bauzustand der rech-
ten Anlagenhdifte ent
spricht ungefdhr dem
der Abb. 8 u, 9 Im
1. Teil (Heft 9/72)
Rechts sieht man die
«fahrzeitverlangern-
de” Wendel, die spa-
ter Uberbaut wird (s
Abb. 29)

v Abb. 27 Wenig
spater. Der Gelande-
bau ist fortgeschritten
und die Pappkartons
sind durch die Bricke
ersetzt
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Abb. 28. Auch der
Kalmuthberg® nimmt
Gestalt an; die auf Abb
26 noch freiliegende
Wendel ist GCberbaut. Es
fehilen noch _Vege-
fation” und Bebauung.
Bis zum endgultigen
Aussehen wird er aller-
dings noch einige An-
derungen und Verbes
serungen erfahren.

Abb. 30. Ein Schritt
weiter; noch sind die
Trennlinien der abheb-
baren Gelandestiicke zu
erkennen und auch
sonst scheint manches
nur provisorisch zu sein
Abb. 31. Nach weiteren
Monaten — im Verlauf
der Fertigstellung der
dbrigen Anlage (s. Heft
10) — sehen Berg und
Bahnhof _Waldesruhe”
schon sehr .manierlich"
aus.

e B S P i ST
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habe ich dort _massenweise” Platz fiir Abstellgleise -
und mein Arbeitszimmer mufi ohnehin demnachst
renoviert werden, die Idee ist also absolut durch
filhrbar. Vielleicht befindet sich de e oder andere
Kollege in &hnlichen Malessen hinsichtlich einer An
lagenerweiterung und kann mit meiner Lisung etwas
a 1 (Abb. 34).

m Gleismaterial: Pei einem Newaufbau wiirde
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Abb. 32. Die Anlage .bliht, wichst und f?_cde-r'i!"' Der ostlichen Bahnhotsausfahrt fehlen eigentlich nur

noch zwei Gleise und der .allerletzte Schli

ich die Weichen immer fertig montiert kaufen und
dann ggf. abindem. Fiir die offene Strecke wiirde
ich je nach Zweckmifigkeit Industriestiicke oder
Meterware verwenden. In Tunnels diirften sich fiir
die engen Bégen, Spiralen etc. schon aus Sicherheits-
grimden Industriegleise mit ihren gleichmiBig starr
festgelegten Kriimmungsradien empiehlen.

B. Thema und Motiv

Unter der Voraussetzung. daf mir genug Platz rur
Vertiigung stiinde. wilrde ich immer wieder in irgend.-
einer Abwandlung auf die auch _in natura” iber-
wiegend nnzulrd‘fcnde eweigleisige Hauptbahn zu-
riickkommen, von der eine eingleisige Nebenbahn -
Normal- oder Schmalspur - abzweigt. Dabei muf
der Hauptbahnhol nicht unbedingt ein Durchgangs-
bahnhol sein, sondern kiinnte auch als Kopibahnhof
gestaltet werden. Ebenso muB die Nebenbahn niche
unbedingt im Hauptbahnhof abzweigen. sondern
kinnte auch von einem Zwischenbahnhof - bei mir
z. B. .Felseneck™ - abgehen.

Vorort-, Kleinbahn- oder Bw-Themen o. &., die un-
bestritten auch ihre besonderen Reize haben, wiirde
i ¢ h nur als Notlésung wegen Platzmangels akzeptie-
ren - aber dann auch kompromiBlos nur als solche
verwirklichen. So habe ich mir schon Gedanken um
eine .Rauchtischanlage” in N-Spur gemacht. auf der
cine T 3 mit den passenden Oldtime-Wagen durch
cine romantische Landschait zuckeln kinnte. Auf
derselben Fbene bewegen sich Gedanken um eine
Biicherbordbahn. Es war filr mich interessant. in der
MIBA zu lesen, daB sich offenbar auch andere Mo-
dellbahner mit derlei Sperzialititen befassen (s, Heft 7
u. 8721 D. Red.).

In betrieblicher Hinsicht wiirde ich aus meiner
individuellen Einstellung heraus am Thema meiner
Anlage kaum etwas @ndemn, Der gemischic Betrieh
von Personen- und Giiterverkehr bietet die abwechs-
lungsreichsten Fahrmoglichkeiten. die ganz nach Lust
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und Laune jederzeit wechselseitig weiter ausgebaut
oder auch eingeschriinkt werden kinnen.

Zur Belebung des Gesamibildes kénnte Ich mich
miglicherweise zum Einbau einer vollautomatischen
Faller-Autobahn entschlieBen. die ent hend dem
derzeitigen Entwicklungssiand sehr schiine Miglich-
keiten bietet. Die im Mitielgrund meiner Anlage ver-
laufende StraBe .Kempten - Hindelang™ wiire dafiir
z. B. ganz gut geeignet.

Tja. und wenn man noch einmal ganz neu anfan
gen wiirde? Auch was mir als _Zukunftsmusik® in
delx:l Ohren klingt. will ich spiiter noch kurz er-
eihlen.

C. Stromsystem

Wenn irgend miglich, wiirde ich nicht wieder mit
Gleichstrom fahren. Auch ohne Kehrschleifen gibt es
da niimlich bei echtem Zweischienenbetrieb einige
Probleme bei Gleiskreuzungen von einem Haupigleis
iber das Gegengleis in den Rangierbereich, bei
Wendezugbetrieb etc.. die bei Wechselstrombetrieb
cinfach nicht anfallen.

Uberhaupt habe ich - mnatiirlich ganz subjektiv -
in meiner Modellbahn Praxis festgestellt, daf die
vielgepriesenen Vorteile des Gleichstromsystems im
Vergleich mit den Nachteilen - wenn vorhanden -
tatsiichlich doch nur gering sind. Das mit der _ein-
deutigen Fahrtrichtungsbestimmung”  trifft nur  bei
fibersichtlichen Anlagen beschriinkter GrdBe zu. wenn
dic Bahnhife alle etwa in derselben Achse liegen.
Sobald die Bahnhiife im rechten Winkel zueinander
liegen. ist es schon aus. Meine auf Gleichstrom um
geriisteten Miirklin-Loks fahren auch nicht ruhiger als
vorher mit Wechselsirom: und _Bocksprung” oder
-sichtbare Mittelschiene” sind heute doch kein Argu-
ment mehr. - Das sind freilich meine subjektiven
Ansichten. und es liegt mir fern, irgendeinem
.Gleichstromer™ zu nahe .an den Permamagneten”
zu treten. (Schlu in Heft 12/72)



Abb. 33. Fertig! Die restlichen zwei Gitergleise sind jetzt auch veriegt, der Ladebetrieb ist bereits

aufl-

genommen und der .Kalmuthberg“ dirfte wohl einer noch naheren Betrachtung wert sein!

Abb. 34, Zuvor aber noch
einen Blick von der Bruk-
ke aus auf die Bahnhofs-
ausfahrt, Bemerkenswert
ist nicht nur die gekonn
te Gelandegestaltung die
ser Partie, sondern auch
noch das Ausziehgleis
links neben den Strecken-
gleisen (vgl. Gleisplan in
MIBA 972, S, 609); es soll
vielleicht einmal durch
einen Wanddurchbruch in
den Raum dahinter und
dort zu einem Abstell-
bahnhof flhren — eine
interessante Ldsung, die
vielleicht manch' anderer
fir seine (beschrankten
Platz-)Verhaitnisse ab
wandeln kann




S S o g . . o .

Abb. 35 u. 36. So siehl der Imuthberg” nun fertig gestaitet aus und wieviel Mihe und Arbeit
dahintersteckt, wird klar, wenn man einmal die vorhergehenden Abbildungen 26-31 betrachtet! Das
Haus ganz rechts ist ein maBstabliches Modell des Gude-Eigenheir das diese Anlage ,beherbergt”!

(Der Post-VW bringt gerade einen Eilbrief von der MIBA). Abb. 36 (unten) holt den Bauernhof ncch einma
naher heran u einen Eindruck von dem — im Laufe der Jahre gewachsenen —
alterischen Kbonnen d Links vom Anwesen liegen ubrigens die Rudimente eines all-

germanischen ,Thingplatze




Etwas fiir Platzbeschrénkte:

Eine ,komprimierte” Bahn-/Strafienkrenzung -

Ein interessantes Bauwerk und geradezu ein Muster ,/ ’ 47
beispiel fiir platzbeschriinkte Modellbahner st die i 7 4
Uberfithrung der SBB-Linie Lenzburg - Othmarsingen PSR 7§
iiber die Staatsstrafe Mellingen - Lenzburg im Kanton 4 /4
Aargau

Durchs gleiche _Loch”™ fithrt nimlich auch noch die
Bahnlinie Hendschiken - Othmarsingen. wobei  ein
von Oithmarsingen kommender Zug fiir die Krafi-
fahrer aus Richtung Mellingen fiberhaupt nicht zu —
sehen ist. Um trotz der vorhandenen Schranke die
Nerven der von Mellingen kommenden Kraitiahrer
nicht zu stark zu strapazieren. wurde links unter der
Bahnbrilcke noch ein Spiegel angebracht: gleichzeitig
kann die Schrankenwiirterin fes ist tatsiichlich eine
Sie”) in diesem Spiegel die Strafe besser beob-
achiten. Dennoch - Sie kiénnen mir glauben, dab
man ein ungutes Gefithl hat, wenn man mit dem
Wagen von Richtung Mellingen her aui den Uber
gang rzufihrt. Die Schrankenwiirterin kinnte ja in die
Lektiire der MIBA versunken sein und ganz vergessen
haben, die Schranken ru schliefen

Rudoli Boll. Hedingen 'Schweiz
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