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Messe-Qozaussagen ...

sind go eine Sache. Wir jedenfalls halten nichis

davon. Denn trifft man daneben, ist’s blamabel; hat
man im einen oder anderenFall richtig geraten
dann bleibt immer noch die Frage. wozu eine solche
Orakelet .5 vor 12° iiberhaupt gut sein soll

Wir halten’s da lieber mit weniger ernst gemein-
ten . Prognosen®, wie sie unsere Leser mitunter stellen
- z. B. der Spur Piinzette) des Hermn Dietiker oder
Mibanicus” .Weichen Formen”

Im {ibrigen: Der beiliegende Messekurzbericht sagt
Ihnen authentisch, was es auf der Messe tatsidch -
lich zuentdecken gab!

Sour P dr Wessescalager 73

Unser Titelbild:

JKraft und Eleganz

Unser heutiges Titelbild zeigt einen Teil des
imposanten Laufwerks der bad. IVh — jener deut-
schen Schnellzuglok, die wie kaum eine andere
den Eindruck geballter Kraft und schnittiger Ele-
ganz vermittelt, Der schlanke Kessel Uber den
2100 mm hohen Treib- und Kuppelréddern prigt das
Erscheinungsbild dieser Maschine, uber die wir
heute (S. 88—93) und in Heft 4/73 ausfihriich —
inkl. mehrerer Bauzeichnungen — berichten.

(Foto: Bellingrodt)

~Honny soit qui
mal y pense!

/ Q. \

AL | Bruder
\F¥a2'/ W Mibanicus’
23 - A Weidhe(n-)
o LA Formen
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Fiirs Bw:

- 2 interessante Wassertiirme

Im Zusammenhang mit
unserer Artikelfolge _MaB-
stiibliche HD-Gebiude” und
zugleich als Nachirag zur
Serie .Die Wasserversor-
gung im Bahnbetrichs
werk” in den Heften 7 - 10/
72 zeigen wir heute zwel
alte Wassertiirme, tiber die
es einiges zu sagen gibi.
Die Tirme sind typische
Vertreter ihrer Zeit (der
Jahrhundertwende) und in
Anbetracht der historischen
Authentizitit wollen wir
iiber Schiinheit oder Hafl
lichkeit }enet Stilrichtung
nicht richien, sondem sie
als gegeben  hinnehmen
Viel wichtiger und inter-
essanter erscheinen sie uns
im Hinblick auf ihre Grife.

Bringen Sie sich nicht
um einen gewissen Quiz
Effekt, sondemn schiitzen
Sie erst einmal die Wie-
dergabe-Grise der beiden
Tirme, bevor Sie weiter-
lesen. Sind sie in N-, TT-,
Y-, Yoo oder 'i-HO-Griifle
dargesiellt? Na?

Wenn Sie es erraten ha-
ben ~ nur Geduld, wir
werden das Geheimnis
ﬁfldl liften - dann ha-

n Sie entweder zufillig
richtig _hingehauen” oder
man darf Sie zu Threm si-
cheren Malistabsemplinden
begliickwiinschen.  Wenn
nicht, dann trésten Sie sich
mit der Tatsache, dafl so-
gar wir in der Redaktion —
obwohl wir oder vielleicht
gerade weil wir fagaus,
tagein  _mit MaBstiben
hantieren® -  ebenfalls
durch einen Umstand irri-
tiert waren, der auch Thr
Schiitzempfinden beein-
triichtigt haben diirfte und
auf den wir gleich zu spre-
chen kommen. Die richtige
GrisBe haben wir schlieB-
lich anhand der Tiir- und
Gelinderhithen baw. der

Abb. 1. In welcher Grébe,
schatzen Sie, ist dieser
Wasserturm hier (aus dem
Bf. Helmstedt) wiederge-
geben? (Auflésung inner-
halb des Haupttexles.)




Abb. 2. Hier dieselbe Quiz-Frage: Ist dieser Oldtime-Wasserturm
(Blelefeld) in 'y HO-, TT-, N cder gar Z-GroBe dargestellt? (Frage am
Rande: WeiB jemand, wie das gute Stick — falls es noch existiert —

heute augsiahl?)

GrisBe der Backsteine ermittell. Um Sie
nicht ‘linger auf die Folier zu spannen:
Beide Tiirme sind im Mafsiab einszusie-
benundachizig (also in Hanull-GréBe) dar-

3ulcllt|
.optische Tiuschung™ — besonders

lark beim Bielefelder Wmmlnn (Abb. 2)
- wird zweifelsohne dadurch hervorgeru-
fen, daf der Architekt offenbar bestrebt
war, die Mittelpartie (zwischen Sockel und
Behiilier-Oberteil) optisch zu _strecken”,
um dadurch den Wasserturm insgesamt
hioher und imposanter erscheinen zu las-
sen. (Das entspricht durchaus den sei-
nerzeitigen Gepflogenheiten: dieser zeit-
bedingte .Drang zum Hbheren™ machie
auch vor reinen Zweckbauten nicht halt,
und auch heute noch legt so
e e e Tethe il D
vom en jener ).
Mlusion erreichte der Erbauer hauptsichlich
durch hohe und schmale _Kirchenfenster™
mit verhllmimnlﬁig kleinm Scheiben so-
wie schmalen . Aus heuti
Sicht kinnie man meinen, der Turm sei
aus einem HO-Bausatz (Sockel und Ober-
teil) und einem N-Bausatz (Mittelteil) zu-
sammengesetzi. Das Ergebnis erinnert je-
denfalls an einen MaBstabs- Zwitter”, wie
er manchem Modellbaver nicht _schiiner”
(oder schlimmer, wie man’s nimmi) ge-
lingen kinnte).

Wie dem auch sei - iiber Geschmacdks-

fragen und Stilrichtungen kann man strei-
ten., und daraui kommt es uns eigentlich
auch gar nicht an. Wir wollen auf etwas
anderes hinaus - nimlich aufzeigen, daf
man auch bei Wassertiirmen (genauso wie
bei anderen GebSuden und Kunstbauten)
im gegeb Fall Vorbilder heraussuchen
kann, dic - trotz genauer Mafstiblich-
keit! — fiir eine kleucte HO-Anlage den-
noch nicht zu grof sind, Daf man sie
dariiber hinaus mittels architekionischer
Tricks griBer scheinen lassen kann — das
ist eine Sache fiir sich, {iber die man zwar
gleichfalls geteilter Meinung sein kann. die
aber im Kleinen nicht ganz ohne Pro-
bleme isi. Aut jeden Fall sollie man sie
nicht bei Bauten praktizieren, die in un-
mittelbarer Bahnnihe stchen oder bei de-
nen dieser Kunstkniff durch die unmittel-
bare Nihe gewisser Standard-Vergleichs-
objekte wie Figuren, Auto-Modelle efc. ad
absurdum gefiithrt wilede - weil die Tllu-
m 2. 2. durch ei.ni:‘:'um Pcmﬁtel hinaus-
uen Figur w zunichie ]
wiirde. Wer also solche .Vexier'-(!m
selbst baut bzrw. iiber entsprechende Indu-
strie-Modelle verfiigt, du sollte diese - 80-
fern _es der
iiberhaupt sinnvoll sein sollte ~ etwas _ab-
seits” r mehr im Hintergrund anordnen!




o AU
ey

Abb. 1. Die Sothriethtalbann im Anfangsstadium ihres Entstehens. Die Ortschaft .Sothrieth™ st zwar
schon im Groben fertig, aber die Landschaft und das .Drumherum” fehlen noch vollig. Wie am Anlagen-
rand zu erkennen ist, besteht das ,Wasser” der ,Sothrieth” aus einer Glasplatte. Sie wurde mit wellig

aulgetragenem farblosen Lack noch nachbehandelt.

Die Sothziethtalbahn

Kurzbeschreibung einer HOoe-Schmalspuranlage von W. Stecher, Hamburg

9 mm-Schmalspurbahn in mitlelgebir-
giger. _liecbensweri-riickstindiger Umgebung. Zeit-
epoche: Jetztreil, zuriickgehend bis etwa 1960 (wegen
der vorhandenen Kiz-Modelle).

Unterbau: Offene Rahmenbauweise, kombi
niert mit Plattenbauweise fiir Bahnhisfe (9 mm-Span
platien).

Gelindebau: Profilspanten aus Holz und
Pappe, bedecki mit Fliegendrahigewebe und in Molio-

Thema:

fill-/Ponalmischung getriinkiem Toilellenpapier. _Fi-
nish” mit Plakafarben und Streumaterial. Biume und
Striiucher teils von Faller. teils mit Islandmoos oder
Schaumsitoff-Flickchen selbst hergestellt.

Gebiude entstanden aus Bausiitzen fast aller
Fabrikate, vereinzelt auch Eigenbau.

Bahnhotfe: .Sothrieth®, Kopibahnhoi.
in dem die Strecken von .Underberg” und .Dalle”
enden. Fmpfangsgebiiude mit I:‘pwl{mlb und Posi-

Abb. 2. Hier ist die Anlage bis auf den .Kahlen Kndll® schon weitgehend fertiggestelit. Die Gleise wurden
nicht eingeschottert, sondern mit Haken aul das Schotterbell geklammert. Diese Methode hat sich bei
diversen Veranderungen gegenuber dem ursprunglichen Gleisplan bestens bewahrt.

- . -

s
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Abb. 3. Motiv vom
Bahnhof ,Sothrieth”, auf
dem ein Oberraschend

reger Giterverkehr
herrscht .
v Abb. 4. . .. was si-

cher der gut florieren-
den _Chemischen Fa-
brik der Herren Dr. G
Knall und Dr. X. Plo-
sion" zuzuschreiben ist
Und «standesgeman”
besteht so auch das Fir-
menschild der lllustren
Gesellschalt aus glas-
klarem Kunsistoff mit
gefristen Buchstaben!

v Abb. 5. Streckenplan der Soth-
riethtalbahn im MaBstab ca. 1:25

Die Abkiirzungen bedeuten

EG Empfangsgebaude, GS
Guterschuppen, LS Lokschup-
pen, LR ~ Laderampe.

schuppen, B‘g:.llmnhge mit Kopf- und Seiten.

rampe, Giiterschuppen, Freiladegleis: kleines Bw,
offener Schuppen fiir Baulok.

Verkehrsautkommen: Umfangreicher Berufs- und
Ausflugsverkehr, Fertigwaren von und Rohstoffe fiir
.Chemische Werke Sothrieth GmbH -~ Dr. G. Knall
& Dr. X. Plosion”, Erddl und Frdgas aus _Dalle”
landwirtschafiliche Produkie aus _Rebberlah®, Ma-
schinen, Pkw u. dgl. aus _Underberg”.

.Underberg”™ Verdeckter Gleisstumpf unter
dem Daller Berg. Tunnelstrecke angenommenerweise
noch nicht Tlﬂl fertig. so daf Bauziige mit Egger
Loren u. verkehren miissen. Nimmt sonst zeit-
weise ﬁbﬂ iissige Zuggarnituren auf. In _Underberg”
besteht ~ angenommen - Ubergang zur Normalspur
Kein Rollbock- oder Hollwagrnvrrkr-ir.

.Dalle” Durchgangsbahnhof an der Strecke
Sothrieth - Rebberlah. Zugkreuzungen maglich.
Schwacher Personen- und ()rulmentrkehr. Anschluff
gleis fiir Km?lhlfﬂ -Beladung.

Rebberla Endbahnhof im Gebirge. Kur-
und Ausflugsori. Schwacher Ortsgliterverkehr. Kleiner
Lokschuppen.

« Kahler Knoll
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Fahrzeuge: | Bt-Lok (Chassis von Amold-T 2,
Aufbau von Egger-.Stainz 2°), 2 Ct-Loks von ZUBA,
1 Clt-Lok von Liliput. 1 OEG-Lok .Feuriger Elias” von
Egger, 1 B-Diesellok aus diversen Egger-Teilen. 7 Per-
sonenwagen, 3 Packwagen, 5 G-Wagen., 3 O-Wagen,
3 Kesselwagen. 10 Egger-Loren usw.. 1 &himunrnlz-
Wagen: Zwei Chassis von Niederbordwagen (kurz)
von r. mit Drehzapien aus Ms-Schrauben ver-
sehen, darauf ein passender Ms-Block von ca. 60 x 10

Abb. 6. Auch
im Bw von
~Sothrieth”
herrscht Hoch-
betrieb, so daB
der ,HO-Schauf-
ler” bei der
Hilfsbekohlung
sicher ganz
schon ins
Schwitzen
kommt!

x 5 mm. Unter diesem, zwischen den Drehgestellen,
ein Schaumstoftblock, der mit Benzin und wenig Ul
getriinkt wird, Von den beiden ZUBA Loks gezogen,
reinigt er alle Gleise schnell, griindlich und uem

ahrplan: Meistens in enger Anlehnung an
die Pline .Von Trixberg nach Trixsiadt™ oder .333
Trixminuten™ aus dem Trix-Handbuch (seligen An-
gedenkens). Uberwiegend aber nach dem alten See-
mannsspruch .Nur kein Schemal”.

Suchlbesprechungen

Die Welt der Eisenbahn
von C. Hamilton Ellis

240 Seiten mit 55 mehr- und 300 einfarbigen Ab-
bildungen, gebunden, Best.-Nr. ISBN 3-440-03571-9,
DM 68.—, erschienen in der Franckh'schen Verlags-
handlung, Stuttgart.

.Die Geschichte der Lokomotiven, Wagen und
Zuge aus aller Welt* heiBt der Untertitel dieses
Buches, und so steht das rollende Material in all’
seiner Vielfalt im Vordergrund. Angefangen von
der Erfindung des lenkbaren Fahrzeugs in Meso-
potamien Uber die .Morgenddmmerung der Dampf-
zeit” bis hin zu den Zukunfisprojekten der Linear-
motor-Bahnen erzahit der renommierte englische
Autor — von K. E. Maedel sehr gut Gbersetzt —
die Geschichte des immer noch bedeutendsten
Verkehrsmittels. Die an angelsichsische Publikatio-
nen erinnernde Aufmachung dieser Neuerscheinung
ist — wie vom Franckh-Verlag nicht anders ge-
wohnt — sehr groBzigig und reprasentativ; die Ab-
bildungen lassen jedem Freund und Kenner tech-
nischer Graphik das Herz im Leibe lachen. Und
da es woh! kaum ein Buch dber die Geschichte der
Eisenbahnen gibt, in dem nicht der Darstellung
der Dampflokomotive der groBte Raum gewidmet
ist, findet der Leser auch hier groBlormatige Ab-
bildungen der berihmtesten, schonsten und origi-
nelisten Représentanten der vergangenen Dampf-
epoche. Ein lesens- und anschauenswertes Buch,
das hohe Anspriiche technischer und kinstlerischer
Art ertilitl mm
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Endstation 1920

Die Geschichte der Koniglich Bayerischen Stastsbahn
von Bernhard Ucdker

159 Seiten mit 107 Abbildungen, davon 7 in Farbe,
Best.-Nr. ISBN 3-7991-5704-2, DM 34. -, erschienen im
Siiddeutschen Verlag, Miinchen.

Der bekannte Rundfunkjournalist Bernhard Ucker

- Eisenbahnfreund und Modellbahner {ibrigens .von
Kindesbeinen an* - hat ein Buch zusammen
gestellt, das Interesse und Zustimmung nicht nur bei
-weiBblaven” Lesern finden diirfte. Zwar handelt es
sich in erster Linie um die Geschichte der Bayeri
schen Staatsbahn, die hier in Form eines wehmiitig-
sarkastischen Dialogs zwischen zwei aligedienten
bajuwarischen FEisenbahnermn am Vorabend des
I. April 1920 — an diesem Tag gingen die bis dahin
autonomen Landerbahnen in die zentrale Reichsbahn
{iber - erzihlt wird. Dennoch hat es der Autor ver
standen, am Beisplel Baverns aufzuzeigen, weldhe
groBartigen technischen Leistungen von den Linder-
bahnen insgesamt erbracht wurden. - Fir den Bild-
teil des Buches wurden fast ausschlieflich zeitgenis-
sische Aufnahmen verwendet; dies und der von er-
lauternden Retrospektiven unterbrochene lebensnahe
Erzithlstil versetzen den Leser noch einmal zuriick in
cine Epoche, die vielen als die bedeutendste der
deutschen Eisenbahngeschichte gilt. Eine Neuerschei-
nung, die - obgleich aus keinem Eisenbahn-Fachver-
lag stammend - jedem Freund unseres Metiers emp-
"‘Illl"l l!\"lll'll kll"ll mm



Neu fur das Stellpult:

Die im Bild links dargestellle Schalterkombina-
tion, die die Fa. RBEV jetzt in ihr Programm auf-
enommen hat, ist speziell fir den Einbau in
glollpulle gedacht. Sie besteht aus vier Schaltern,
wovon jewells zwei mit vierfachen bzw. doppelten
Umschalt-Kontaktsitzen ausgestattel sind (Bild, links
oben) und wird komplett montiert einschlieBlich
einer Rasi-Vorrichtung flir dauernde Konlakigabe
gelieferl. AuBerdem sind bei dieser Ausfilhrung
jewells zwei Schalter durch breite Drucklasten ver-
bunden, wodurch die Funktion eines acht- und eines
vierfachen Umschalters erreicht wird. Die Anord-
nung der Kontakle entspricht dem RBEV-Relals 6602,
so daB sich auch diese Schaller bestens zum di-
rekten Einbau in gedruckie Schaltplatinen eignen.
Auf sehr einfache Weise kdénnen die Schalter-
kombinationen aber auch auseinander genommen
und jeder Schalter einzeln verwendet werden (Bild-
mitte). Hierzu werden lediglich die Tastenkndpfe

e
¥

GQ&

RBEV-Schalterkombinationen

abgezogen, ein Sprengring und eine Spiralfeder
von der Schalterachse entfernt und der ganze
Schalter nach Aufbiegen einer Haltelasche nach
hinten aus der M chiene herausgezogen. An-
schlieBend werden die Feder und der Sprengring
wieder aufgesetzt. Soll der Schalter jedoch als
Moment-Taster eingesetzt werden, muB zuvor noch
ein besonderer Anschlagring auf den Schieber auf-
gesetzt werden. Diese Anschlagringe und runde
Einzel-Tastknépfe werden In einem gesonderten
Umbausalz geliefert.

Zur Aufnahme von maximal 10 Einzelschaltern Ist
ebenlalls noch eine lange Monlageschiene erhéit-
lich (im Bild-Hintergrund), deren Bohrungen so an-
gelegt sind, daB sich ein Mittenabstand von Schal-
ter zu Schalter von 1,5 cm ergibl. Werden weniger
Schaliter in einer Reihe montiert, kann die Schiene
auch auf das erforderliche MaB abgeséigt wor#'o“n‘. .

e

Cyanolit - richtig anfbewahrt!

Wer seinen Cyanolit lingere Zeit nicht mehr be
notigt hat, wird u. U. plotzlich feststellen miissen,
daf der Klebstoff nunmehr trotz aufgestedkier Schutz-
kappe eingedickt ist und seine Klebkraft weitgehend
verloren hat.

Dies ist nun keineswegs ein Verschulden des Her-
stellers, sondern ausschlicBlich auf falsches Lagem
zuriickzufithren. Um  derart  unlichsamen  Uber-
raschungen vorzubeugen, sollte man beim Aufbewah-
ren geiifineter Cyanolit-Ampullen die folgenden
Punkte beachten:

Sofort nach Gebrauch jeweils wieder die Schute-

karp(' auistecken! Werden lingere Arbeitspausen ein
gelegt, die Ampulle wieder in das gelbe Schutzrihr.
chen zuriicksiedken, und zwar mil der Spitze voran|
In diesem Rihrchen befindet sich namlich  eine
teuchtigkeitsbindende Substanz in Tablettenform, die
die Luftieuchtigkeit (deren Wirkung beim Cyanolit
praktisch mit dem Hirter bei Zweikomponenten-
Klebstoffen vergleichbar ist) weitgehend absorbiert.
Auferdem sollte der Klebstoff nach Méglichkeit ste-
hend und relativ kithl (am besten mit einem Stiick
Klebeband im Eisschrank befestigl) gelagert werden.
WiWeW
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Kurzkupplung uwna Puffer-an-Puffer-Fahren
— praktische Erfahrungen: o sosicae sies

Das Thema .Kurzkupplung”, das in der letzten
Zeit recht héufig in der MIBA behandelt wurde,
ist seit der Spielwarenmesse '72 durch die
Firmen Roco und Rowa wieder aktuell gewor-
den. Aktuell fiir mich ist es schon seit 1960 -
denn seit dieser Zeit beschéftige ich mich bereits
mit diesem Problem, und ich m&chte im folgen-
den iiber meine Erfahrungen berichten. AnlaB
meiner diesbeziiglichen Versuche war der Be-
such bei der Anlage eines .Fortgeschrittenen”,
auf der mich das vorbildgetreue Aussehen der
Puffer-an-Puffer fahrenden Ziige irgendwie fas-
zinierte, so daB ich beschloB, in der Folgezeit
auch meinen Fahrpark auf Kurzkupplung um-
zustellen.

Abb. 1. Drei mit ]
der abgewandel-
ten Sommerfeldt-
Kupplung ausge-
stattete G-Wagen
im Zugverband.

Wie man sieht,
ist mit dieser
Kupplungs-

Version des Herrn
Siedler bei Wagen
mit nicht zu gro-
Ber LUP (s. Haupt-
text) ein echtes
Putter-an-Puffer-

Fahren méglich.

Abb. 2. Bei Wa-
gen mit einer L4P
uber 15 cm, also
auch bei allen D-
Zugwagen, ist die
Kupplungslange
s0 ausgelegt, daB
auch im Schiebe-
betrieb zwischen
den Puffern bzw
den weiter vorste-
henden Gummi-
wulstattrappen
noch ein kleiner
Luftspalt bleibt

T

I. Vorausselzungen

Die Probleme des Puffer-an-Puffer-Fahrens
sind vielschichtig und wurden bereits in MIBA
14—16/64 ausfiihrlich behandelt, Es war mir da-
her bekannt, daB sich kurze Wagen nicht so
ohne weiteres mit langen Wagen (insbesondere
solche mit groben Uberhdngen an den Enden)
kuppeln lassen bzw. dies sehr groBe Gleisradien
und S-Kurven mit Zwischengeraden erfordert.
Nachdem sich auf meiner Anlage ziemlich ,nor-
male* Gleisradien befinden (minimaler Radius
= 60 cm), mubBte ich beziiglich des Wagenparks
einen gewissen KompromiB eingehen, und zwar
unter Zugrundelegung einer gewissen . Faust-
formel”, die mir der besagte ,Fortgeschrittene®




Abb. 3. Die Sommerfeldt-Kupplung
wird fir die speziellen Belange als
Kurzkupplung etwas abgeéndert

@

Die Kupplung im Original-Zustand,
von oben betrachtet.

Nach der Bearbeitung; der Ober-
sichtlichkeit halber ist der Kupp-
lungsbiigel nicht gezeichnet

@ Abb. 4.

Der Einbau ins Modell erfolgt in
genau ® mm Hohe Ober der Schie-
nen-Oberkante (SO). Die gestrichelt
gezeichnete Lippe wird weggefeilt.
Pufferteller, Kupplungs-
l:]:' blgel und Kupplungs-
@ hérner sollen, um eine
sichere Funktion zu ge-
wihrleisten, madglichst
genau in einer Ebene
liegen.

mit auf den Weg gegeben hatte:
4 x LiP = Mindestradius

oder umgekehrt: Gleisradius : 4 = max. Fahr-
zeug-LiP, Da mein Mindestradius 60 cm be-
trégt, konnte ich also nur Wagen mit einer
max. LiP von 15cm eng kuppeln. In diesen
Grenzen bewegen sich die meisten Giiterwagen-
Modelle und die Tender fast aller Dampfloks
(beziigl. D-Zugwagen siehe Punkt II: Kupp-
lungseinbau). Jahrelange Versuche ergaben des
weiteren folgende Erfahrungswerte:

1. Bei einem Mindestradius von 3,5 x LiP
funktioniert die Sache ebenfalls noch, so daB
auch die neueren, 17 cm langen Container-Trag-
wagen bzw. die 158 cm langen Rungenwagen
von Rowa eingesetzt werden kénnen (voraus-
gesetzt, daB nachfolgender Punkt 2 beriicksich-
Ligt wirdl).

2. Bei WeichenstraBen sollte zwischen gegen-
laufigen Bogen eine Gerade mit einer Lénge

Die Sommerfeldt-Kupplung vor und nach der Ober-
arbeitung (rechts). Die urspringliche Funktion einschlieBlich der
Vorentkupplung wird dabei nicht beeintrichtigt.

von "2 x LiP liegen und die Weichenwinkel
sollten nicht mehr als 15° belragen. Diese
Zwischengerade ist auch auf der freien Strecke
bei gegenldufigen Kurven anzuwenden. Widhtig
ist jedenfalls, daB die Pufferteller in diesen
Féllen nie abgleiten und sich hintereinander
verhaken bzw. daB dafiir Sorge getragen wird
(z. B. durch entsprechende Kupplungen, s. Punkt
I1), daB die Pufferteller sich nicht direkt be-
rithren, sondern anstandslos aneinander vorbei-
gleiten kénnen.

3. Ubergangsbogen (s. MIBA 13/68) sind m. E.
zweckmiaBig (u. E. jedoch nicht unbedingt erfor-
derlich und bei diversen Industrie-Gleisen
auch gar nicht méglich, d. Red.). Falls die Radien
nicht gerade an den untersten zuldssigen Gren-
zen liegen, kann der Ubergangsbogen nach
AugenmaB verlegt werden (oder ,ersatzweise*
eine Zwischengerade einfiigen, d. Red.),

4. Bei Fahrzeugen mit groBem Uberhang
kann auf Ubergangsbogen und Zwischengerade
nicht verzichtet werden. Hierbei empfehle
ich sogar, die Zwischengerade auf 1 x LiP zu
vergrdBern, oder aber — falls der Einbau von
Zwischengeraden bzw. Ubergangsbogen bei be-
reits fertiger Anlage nicht mehr mdglich ist
— den Pufferteller-Luftspalt nach folgender
Formel zu vergréBern

Pufferteller-
Luftspalt
Hierfiir 2 Beispiele:
I. LiP = 18 cm, Rmin = 60 cm
Puffer-Luftspalt = (18 — 15) x 0,2 = 0,6 mm.
1I. 26 cm-D-Zugwagen mit fester Pufferbohle,
Rmin = 60 cm
Puffer-Luftspalt = (26 — 15) x 0,2 = 2,2 mm.

= (LaP [cm)] - Rn;in

[cm]) x0,2 mm.

n



Beispiel I1 beweist, daB sich der Umbau mit
Federpuffern bei D-Zugwagen und kleinen Min-
destradien_nicht lohnt, da doch keine Puffer-
teller-Beriithrung stattfindet. Besser ist es, die
Puffer etwas zuriickzusetzén und dafir den
Wagenabstand zu verringern.

11. Kupplungseinbau

1ch entschied mich fiir die Sommerfeldt-Kupp-
lung, weil die verschiedenen Modellbahn-
Fabrikate ohnehin keine einheitliche Kupp-
lung besitzen und die Sommerfeldt-Kupplung
die an cine Modellbahn-Kupplung gestellten
Voraussetzungen — zuverlassiges und leichtes
Einkuppeln {auch in der Kurve) und Fahren mit
Vorentkupplung — erfilllt. Natiirlich ist die
Verwendung dieser Kupplung nicht Bedingung;
inwieweit auch andere Fabrikate den gleichen
Zwedk erfitllen, ist durch Versuche zu ermitleln.
(S. dazu unsere nachfolgenden Anmerkungen
.Die Probleme des Puffer-an-Puffer-Fahrens®.
D. Red.)

Die im Original-Zustand relativ groB erschei-
nende Sommerfeldl-Kupplung habe ich nun fir
meine Zwedke etwas ,entgriobert”, wobei jedoch
die o. a. Funktionen voll erhalten bleiben. Wie
. die Kupplung verkleinert wird, geht aus der
Abb. 3 (1—4) hervor. Die Einbauhthe betrdgt
9 mm iber Schienenoberkante. Weitere Vor-
aussetzung fiir einwandfreies Kuppeln ist, daB
die Kupplung weich gefedert ist (d. h. zur
Fahrzeugachse seitliches Spiel hat) und genau
waagrecht eingebaut ist. Entscheidend fir zu-
verliassiges Kuppeln und Entkuppeln ist, daB
die Pufferteller, die Kupplungshérner und der
Kupplungsbiigel in einer Ebene liegen (Abb.
3/4). Dadurch wird vermieden, daB die Puffer
unter Federdruck stehen, was dem automati-
schen Fernentkuppeln entgegensteht. Da die in
den Kurven auf der Innenseite liegenden Puffer
unter Druck stehen, ist ein zuverldssiges Fern-
entkuppeln in Kurven nicht gewéhrleistet. Da-
gegen haben Versuche gezeigt, daB ein sicheres
Kuppeln und Entkuppeln auf der Geraden auch
dann noch garantiert ist, wenn die Kupplungs-
biigel- und -hérnerebene einige '/» mm hinter
der Puffertellerebene zuriickliegt.

Die Folge bei Beachtung dieser Voraussetzun-
gen ist, daf das Kupplungsspiel zwischen zwel
Wagen einige '/» mm betrdgt (0,5—0,6 mm), wo-
durch auch beim Schieben iiber die Kupplungs-
hérner der Absland zwischen den Wagen
gehalten wird.

Bei Wagen, deren LuP mehr als 15 cm betragt
(bzw, bei Loks mit lingerem Gehduse) werden
die Kupplungen so befestigt, daB die Kupp-
lungshérner beim Schieben einen Luftspalt von
ca. 0,5 mm zwischen den Pufferlellern lassen.
D-Zugwagen habe ich durch Anderung ihrer
normalen Kupplung so kurz gekuppelt, wie
es die Kurven zulieBen. Hier muB man
etwas experimentieren. Fernentkuppeln lassen
sie sich dann allerdings nicht mehr, was ich
jedoch in Kaul nahm, da solche Zugeinheiten
stels zusammen bleiben (s. dazu auch MIBA
9/71 u. 4/72 und insbesondere die diesheziig-
lichen Abhandlungen fiber das Kurzkuppeln in
MIBA 14-16/64. D. Red.).
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HI. Puffereinbau

Nach anfénglichen Versuchen hat sich die
Verwendung von Voegele-Federpuffern mit
Hiilse am besten bewdhrt. Bei Einbau von
anderen (z. B. M + F-)Puffern sind die hier an-
gegebenen Mabe ggf. entsprechend abzuéndern.
Fiir Wagen nehme ich Puffer mit 5,5 mm Puffer-
teller-Durchmesser, fiir Loks solche mit 6,0 mm
. Nach Entfernen der alten, starren Puffer
wird die vorhandene Bohrung mit einem Spiral-
bohrer auf 2,8 mm ¢ aufgebohrt und der Feder-
puffer auf PaBsitz eingedriickt. Falls nicht ge-
niigend ,Fleisch* an der Pufferbohle den festen
Silz der Puffer sichert, empfiehlt es sich, diese
mit Cyanolit otler ,UHU-plus 5 Minuten* zu
befestigen. Es ist darauf zu achten, daB kein
Klebstolf von riickwarts in die-Hilse gelangt.
Bel Fahrzeugen mit angespritzten Puffern sigt
man diese ab und bohrt mit einem 1,5 mm-
Bohrer vor, um eine evil. verlaufende Bohrung
noch korrigieren zu konnen; danach wird auf
2,8 mm aufgebohrt. Gerade die Wagen mit
angegossenen Pufifern bestehen meist aus einem
relativ weichen Plastikmaterial und stellen fir
die Bearbeitung ein gewisses Problem dar. Die
Bohrer verlaufen gern oder der Werkstoff wird
durch die Bohrschneidwarme weich, Hier sollte
man nicht zu lange fortlaufend bohren, sondern
zwischendurch kurze Pausen einlegen. (Wagen
mit diesen Eigenschaften sind neuere Liliput-
und Trix-Typen und Réwa-Modelle; die meisten
iibrigen Fabrikate und die dlteren Modelle von
Liliput und Trix sind dagegen ausgesprochen
.umbaufreundlich*. Das gleiche gilt fir die
Loks.)

Da der bei mir vorhandene kleinste Gleis-
Radius von 60 cm es nur im Rahmen der o, a.
Bedingungen zuldBt, Wagen mit einer LiP von
mehr als 15 cm Puffer-an-Puffer zu fahren, sind
die D-Zugwagen nicht mit Federpuffern aus-
geriistet, sondern nach der o. a. Methode kurz-
gekuppell, Selbstverstindlich lieBen sich auch
diese Wagen umriisten, miiten dann aber iiber
die Kupplungen auf Abstand gehalten werden,
um das Verhaken der Puffer in Kurven zu ver-
hindern. Eine Ausnahme bilden die Liliput-Eil-
zugwagen (bzw. die .Rheingold”-Wagen) mit
schwenkbarer Pufferbohle; diese lassen sich
Puffer-an-Puffer fahren. Anstelle der Feder-
puffer mit Hilse verwendet man hier solche
ohne Hiilse (Bohrung 2,2 mm @¢). (Die fabrik-
seils angebrachten Faltenbalg-Imitationen sollte
man - im Inleresse eines geschlossenen Zug-
bildes — verlangern, und zwar fast bis zur
Pulferebene vor, so daB im Endelfekt nur ein
schmaler Spalt zu schen ist, Da Spalt und Wa-
genabstand zu sehr mit der verwendeten Kupp-
lung zusammenhdngen, wird man ohne ein
paar Fahrversuche, die bei derartigen Fahrzeug-
veranderungen sowieso nichl zu umgehen sind,
nicht auskommen. D. Red.)

AbschlieBend kann ich sagen, daB diese Um-
ristung zwar etwas Zeit und Geld kostel (ich
habe bisher iiber 150 Fahrzeuge umgebaut), daB
ich jedoch wegen des vorbildgetreuen Aus-
sehens den handwerklichen und finanziellen
Aufwand bisher nicht bereut habe.



Stellungnahme
der Redaktion:

Die Ausfihrungen des Herrn Siedler sind in
zweilacher Hinsicht interessant: einmal im
Bezug auf die soeben erschienene Réwa-Kurz-
kupplung, zum anderen hinsichtlich der Pro-
bleme, die allgemein beim Puffer-an-Puffer-
Fahren auftreten und die Herr S. mehr oder
weniger zufallig umgangen hat (doch hieriber
weiter unten mehr).

Bevor wir in diesem Zusammenhang noch-
mals auf die Réwa-Kurzkupplung eingehen,
missen wir erst einmal die allgemeinen Pro-
bleme behandein. Das Puffer-an-Putfer-Fahren
bzw. der vorbildgerechte enge Wagenabstand
(insbesondere bei den Gummiwulst- und Faltern-
balg-Fahrzeugen, bel denen die .durchgangs-
verhindernde” Licke zwischen den Fahrzeugen
erheblich mehr stdrt als bel Plattform-Personen-
wagen oder Giterwagen) bewegt die Gemiter
der Modellbahner seit eh und je — und in letzter
Zeit immer mehr, wie aus den diversen, immer
wiederkehrenden Vorschlagen hervorgeht und
seinen Widerhall bereits bei gewissen Herstel-
lern gefunden hat. Gar mancher wird sich
fragen, warum man dann nicht allgemein den
Wagenabstand verkiirzt, wenn dies so sehr ge-
wiinscht wird, zumal er sich vielleicht sogar
schon selbs! Gber den allgemein ,groBen” Wa-
genabstand gewundert haben mag.

Nun, die Angelegenheit ist doch viel ver-
zwickter und vielschichtiger; und der ange-
sprochene ,viel zu groBe" Puffer- oder Wagen-
abstand hat in gewissem MaB schon seine Be-
rechtigung bzw. seine zwingende Notwendigkeit!
Denn dieser Abstand resultiert in erster Linie
aus der Tatsache, daB sich bei Bogenfahrten
die innen befindlichen Puffer beim Schieben
des Zuges auf keinen Fall beriihren dirfen,
weil sich sonst die Wagen — bedingt durch die
handelsiiblichen kleinen Gleisradien — gegen-
seitig aus dem Gleis driicken. (Durch echte

Abb. 1.
grafiert haben. D

Die Probleme des Puffer-an-Putfer-Fahrens

Federpuffer 148! sich das vermeiden, aber auch
nur innerhalb gewisser Grenzen. Wodurch diese
Grenzen bestimmt sind, wird noch erldutert.)
AuBerdem dirfen sich die Puffer beim Befahren
von S-Kurven (die sich hauptséchlich beim An-
einanderfligen von entgegengesetzien Weichen
ergeben) nicht verhaken, sondern muassen glatt
(scgar mit einem SicherheitsmaB) aneinander
vorbeigleiten kénnen. Die Abb. 1-5, 10 u. 11
mégen diese Vorgédnge veranschaulichen.

Das gleiche gilt sinngemaB fir Wagen mit
Gummiwulsten. Auch hier muB Vorsorge ge-
troffen werden, daB sie sich beim Befahren von
S-Kurven nicht verhaken, doch haben wir die in
diesem Zusammenhang auftretenden Probleme
ausfihrlich in den Heften 14 u. 15/1964 behan-
delt (und erneut in der Redaktions-Anmerkung
zum Artikel des Herrn Koller  Kurzgekuppelte
Wagenmodelle® in Heft 4/72, S. 287). Eine aus-
gezeichnete Idee zu diesem Thema trug Herr
Wilmschen in Heft 1/72 bei, und zwar durch
seine schwenkbare Wulst- und Pulferbohlen-
Einheit. Heute kommt es uns aber weniger auf
die bei vierachsigen Wagen auftretenden Pro-
bleme an, sondern in besonderem MaB auf
zwei- und dreiachsige Fahrzeugmodelle.

Wenn man auf seiner ureigensten Anlage
keine zu kleinen Radien verlegt hal, kann man
durchaus eine gewisse Kupplungs-Verkiirzung
vornehmen (wie verschiedentlich in der MIBA
aufgezeigt), wobei man durch Versuche den
maéglichen Minimal-Wagenabstand dadurch er-
mittelt, daB man diverse Wagen durch den
kieinsten vorhandenen Gleisbogen (inkl. S-
Kurven) schiebt; hierbei dirfen sich die Puffer
kaum beridhren.

Wie wiir's nun, wenn man die starren Puffer
gegen federnde austauschl, da miBte man ja
noch mehr verkirzen kdnnen? — GewiB, aber
dann tauchen auch schon die ersten Schwierig-

Diese Abbildung zeigt, wie wir die nachfolgende Serie der Abb. 2—5 bzw. die Abb. 10 u. 11 foto-
a man bei auf dem Gleis stehenden Wagen die Pufferstellung — auf die es hier

praktisch allein ankommt — wegen des Schwellenrostes nicht deutlich erkennen kann, haben wir zunachst

»

~ zwei Gllerwagen aufs Gleis ge-
stellt und neben dem Gleis zwei
Wagen des gleichen Typs (Rowa/
Trix-Giterzug-Gepackwagen) in
derselben Position aufgestelit.
Auf dem hellen, gleichmaBigen
Untergrund ist die Pufferstellung
deutiich zu sehen. Dann wurden
(Abb. 2-5, 10 und 11) die zwei
ersten Wagen wieder vom Gleis
gehoben, damit auf diese Weise
der Zusammenhang zwischen
Gleisverlauf und Wagen- bzw.
Pufferstellung sichtbar wird. Die
Stellung der Wagen neben dem
Gleis entspricht also genau der
Stellung, die diese Wagen auf
dem Gleis einnehmen wirden.

2
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Abb. 2. Das ist die Stellung der Wagen bzw. Puffer auf einem normalen Gleisbogen, gebildet aus dem
380 mm-Radius von Maérklin, in etwa 2V:facher Verkleinerung; rechts die Gesamisituation, links ein Aus-
schnitt, der die Stellung der Puffer nochmals vergrdBert zeigt

- e S—

Abb. 3. Die Stellung der Wagen bei der Einfahrt (schiebenderweise) in eine S-Kurve. Auf der Ausschnitts-
VergréBerung links wieder um die Pufferstellung, die hier freilich noch ,ungefahrlich" scheint

T —
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[ ganit
Abb. 4. So sieht die Wagen- bzw. Pufferstellung (links) dann in der Mitte der S-Kurve aus: die Puffer
teller liegen versetzt nebeneinander in einer Ebene. Das .dicke Ende” kommt

Abb. 5 . . beim Ubergang aus der S-Kurve in die Gerade: zwei Pufferteller haben sich hintereinander
verhakt, was belm Betrieb unweigerlich zu einer Entgleisung flhrt!




keiten auf, die man erst erkennt, wenn man
einmal Versuchsfahrten mit unterschiedlichen
Wagenmodellen unternimmt (wohlbemerkt wie-
derum schiebenderweise!), aber nicht nur auf
einem Bogengleisstiick, sondern auf einem S-
formigen Gleisstiick. Hier tritt meist sofort die
Bescherung auf: die Pufferteller rutschen ab,
geraten nebeneinander und beim Ubergang auf
die reine Bogen- oder Geradeausfahrt verhaken
sie sich hintereinander. Das Ergebnis ist eine
.bildschone™ Entgleisung. Ja, zum Kuckuck, da
goll doch gleich ... !

Gemach, gemach, nur nicht gleich die Flinte
ins Korn (lies: den Wagen in die Ecke) werfen!
Ein kleines gerades Gleisstiick, in die S-Kurve
eingefigt, bewirkt namlich bereits wahre Wun-
der! Vorausgesetzt, daB Sie die ,richtigen” Wa-
genmodelle und den ,richtigen” Kurvenradius
erwischt haben. Das Wunder wirkt namlich nicht
generell, sondern nur wenn gewisse ginstige
Voraussetzungen erfillt sind, und die heiBlen:
ziemlich groBe Gleisradien und (in gewisser
Relation hierzu) Fahrzeuge mit nicht zu unter-
schiedlichen Uberhangen an den Wagenenden.
Dieser Uberhang ergibt sich aus dem Abstand

e
& &
o= ©
—) —

Abb. 6 u. 7. Prinzipielle Funktionsdarstellung einer
einfachen Stangenkupplung, etwa in *3 Original-
groBe (HO). Die Drehpunkte der Kuppelstange lie-
en genau in der (gedachlen) Wagen-Miltellinie

t, woraus sowohl bei Geradeaus- als auch bei
Kurvenfahrt ein konstanter Kuppelabstand
resultiert. Mit anderen Worten: Die Stangenlange
muB so gewahit werden, daB sich beim Befahren
des vorhandenen Minimairadius’ die Puffer auf der
Innenseite fast berihren; daraus ergibt sich zwangs-
laufig bei Geradeaus-Fahrt ein Abstand von eini-
gen mm zwischen den Puffern, der nicht unter-
schritten werden kann. Wenn man die Lange der
Kuppelstange (und damit den Kuppel-Abstand)
durch Verwendung wvon Federpuffern verringern
will, so ergeben sich wiederum all' die in der Ab-
handlung angesprochenen (verflixten) Probleme
und Konsequenzen!
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Abb. 8 u. 9. Der Unterschied dieser sog. Hebel-
stangen-Kupplung (Darstellung in % HO-GroBe) zur
einfachen Stangenkupplung llegt darin, daB der
Pufferabstand in den Kurven — trotz gleichbleiben-
der Stangenldnge — verldngert wird, und
zwar um einige Millimeter! Auf diese Weise kann
der Pufferabstand (im Gegensatz zur einfachen
S!angonkupplunq& in der Geraden sehr knapp ge-
halten werden. Die einzige Schwierigkeit besteht
in der Ausfihrung einer solchen Hebelstangen-
Kupplun? (s. auch MIBA 9/71, §. 567). Bei der Aus-
fihrung links mit zwei kieinen Zugfedern wird bel
Bogenfahrt nur die jeweils &uBere gedehnt, wih-
rend bei Geradeaus-Fahrt beide Zugfedern wirk-
sam werden. Hierbei bestehen dennoch die allzu
unterschiedlichen Belastungsprobleme, die wir in
Heft 472, 5. 287, ausfihrlich angesprochen haben.
Die rechte Ausfihrung mit den beiden Kkreis-
bogenférmigen Ausschnitten im Wagenboden ist
jedenfalls empfehlenswerter: Bel Bogenfahrt kann
die Hebelstange rein mechanisch wirksam werden,
wahrend bei Geradeaus-Fahrt eine starre Verbin-

. dung zustande kommt.

Die dritte und beste Losung wére allerdings:
Moége Rowa schnellstmoglich eine spezielle | KK"
fur Zweiachser herausbringen!

zwischen Achse und Pufferteller. Ein Wagen mit
groBem Oberhang ist z. B. der Liliput-Git 23
(.Zlichner Dosen”) oder der Rowa-Rimms-Run-
genwagen. Einen extrem kleinen Oberhang
haben dagegen z. B. der Liliput-,Oppeln® oder
der Trix-,Schwerin®. Und je bunter |hr Wagen-
park ist und je freizugiger Sie rangieren und
Ihre Ziige zusammensetzen wollen, je weniger
Sie also auf die unterschiedlichen Wageniber-
hénge achten wollen, desto gréBer miissen die
Radien |hrer Gleise (und Weichen!) sein. Das
bedeutet in der Praxis, daB ein echtes Puffer-
an-Puffer-Fahren wie beim GroBbetrieb in die-
sen Dimensionen nur wenigen vorbehalten ist.

Der normalsterbliche Modellbahner braucht
dieserhalb aber dennoch nicht zu resignieren.
Es gibt ndmlich Moglichkeiten, das Dilemma zu
umgehen. Eine davon hat Herr Siedler aufge-
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Abb. 10. Die seitliche Versetzung der Wagen in einer S-Kurve ist umso gréBer,
je langer der Wagentyp bzw. sein Uberhang ist (s. Haupttext). Hier ein Extrem-

beispiel mit den 17,3 cm langen Réwa-Container-Tragwagen: der _Innenpuffer”
des einen Wagens liegt direkt neben dem .AuBenpuffer” des anderen — ein
Verhaken ist somit unausweichlich!

zeigt, und zwar stellt sie eine KompromiBldsung
dar, die aber — wie alles auf der Welt — auch
gewisse Mucken aufweist: Einmal
Wagenpark etwas beschrankt bzw. ,typisiert”
werden (und zwar durch Ausscheiden zu langer
und zu kurzer Wagen bzw. gewisser Wagen mit
zu groBem Uberhang am Wagenende), zum
anderen wird eine Kupplung bendtigt, die sich
beim Schieben nicht zu sehr zusammenschiebt,
sondern in der Art einer starren Verbindung
wirkt. Die von Herrn Siedler verwendete Som-
merfeldt-Kupplung entspricht dieser Forderung,
wiahrend das Spiel zwischen Zug und Druck
etwa bei einer Marklin-, Fleischmann- oder Trix-
Kupplung viel zu groB ist, abgesehen davon,
daB sie nicht wie eine starre Einheit wirken.
Durch die Sommerfeldt-Kupplung (oder eine
ahnliche wie z. B. die Rowa- oder Kadee-Kupp-
lung) ist — bei Beachtung der von Herrn S, an-
gefuhrten Fakten — gewéhrleistet, daB sich beim
Schieben die Puffer nic ht beriihren, sondern
so viel Zwischenraum besteht, daB die Puffer-
teller auch bei S-Kurven aneinander vorbei-
gleiten koénnen. DaB es trotzdem nicht ohne
Zwischengerade geht, hat er ja ausfihrlich dar-
gelegt! Siehe in diesem Zusammenhang auch
den Artikel ,Starre Kurzkupplung bei 3yg-
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Abb. 11. Das Gegenbeispiel zur Situation der Abb. 10: Die Versetzung von zwei Liliput-Bierwagen mit
ihrer kurzen LGP von 9,6 cm und dem minimalen Uberhang ist so gering, daB die Putferteller sich in einer
S-Kurve noch geniugend berihren und nicht verhaken kénnen.

Wagenmodellen” in Heft 9/65, S. 415, wobei eine
abstandswahrende starre Deichsel sémtliche
Probleme 16st.

Bisher gab es also nur die beiden besproche-
nen Mbglichkeiten:

1. Entweder reines Puffer-an-Puffer-
Gummiwulst-an-Gummiwulst-)Fahren bei
groBen Radien, oder

2. das Pseudo-Puffer-an-Puffer-Fahren dank
einer Stangen- oder stangenahnlich wirkenden
Kupplung bei einigermaBen normalen Radien
und Beschréankung des Fahrzeugparks.

Eine dritte Moglichkeit ergibt sich neuerdings
durch die in Heft 12/72 besprochene Rodwa-
Kurzkupplung, die zweifelsohne fur den Normal-
verbraucher die beste Losung darstelll. Hier hat
man in den Geraden einen unwahrscheinlichen
Puffer-an-Puffer- (bzw. Wulst-an-Wulst-)Effekt,
wobei durch einen technischen Trick die oben
aufgezeigten Probleme hinfallig werden — vor-
erst zwar nur bei D-Zugwagen, aber bald wird
es auch bei den Zwei- und Dreiachsern eine
entsprechende Losung geben.

Einen etwas anderen Weg beschreitet die
Roco-international-Kupplung (auf die wir per
Gelegenheit noch naher eingehen): Hier werden
die Puffer synchron zu den Kupplungsbewegun-

(oder
sehr



gen an den Kurven-innenseiten .eingezogen”
(verkirzt), wodurch sich einerseits die Wagen
nicht gegenseitig aus dem Gleis dricken kon-
nen und- andererseits die an den AuBenseiten
der Gleisbogen allzu sehr klatlenden Licken
zwischen den Wagen-AuBenkanten gemildert
werden (Abb. 13). Auch diese Vorrichtung ist
nicht so ohne weiteres an den fertigen Modellen
anzubringen, sondern kann wahrscheinlich auch
nur bei den firmeneigenen Produkten realisiert
werden.

Wir hoffen, die Zusammenhénge und Pro-
bleme des Puffer-an-Puffer-Fahrens einiger-
maBen verstédndlich dargelegt zu haben, wenig-
stens in Bezug auf HO-Bahnen. Fur TT-Bahnen
gilt im Prinzip das Gleiche, wihrend fir Spur N
ein vorbildgetreues Puffer-an-Puffer-Fahren mit-
tels Federpuffern wohl auszuschlieBen ist, da
funktionssichere Federpuffer im MaBstab 1:160
die Grenzen der (grofiserienmagigen) Miniaturi-
sierung Uberschreiten wirden. Wer seine N-
Zuggarnituren kurzgekuppelt fahren mdchte,
kann bis jetzt im groBen und ganzen unter
zwel Methoden auswidhlen: Fur stindig zusam-
menbleibende Garnituren — wie etwa TEE- oder
Wendeziige — empfiehit sich die von Herrn
Giinther in Heft 9/71 vorgeschlagene starre
Kurzkupplung, bei der die Wagen fest mitein-
ander verbunden werden und trotz des Gummi-
wulst-Abstandes von nur 0,5 mm den kleinsten
N-Radius von 192 mm durchlaufen. Ein Anhanger
des flexiblen Rangierbetriebes wird dagegen
der in Heft 6/72 gezeigten Austauschkupplung
des Herrn Herb den Vorzug geben, die den
Wagenabstand verringert und dennoch jederzeit
ein Entkuppeln bzw. Aufibsen der Zugeinheit
ermoglicht.

Inwieweit nun die fir Ende der 70er Jahre ins
Auge gefaBte Umstellung der europaischen
Eisenbahnen auf den Unicoupler (s. Heft 6/69)

- Abb. 12. Diese Methode wandte

der MEC Braunschwelg schon

1953 bei seinen 0-Modellen an
= Die Puffer sind seitlich durch
kleine Blechstreifen um ca. §
mm verlangert worden (fir HO
| also entsprechend 2,0-2.5 mm).
! ZeichnungsmaBstab 1:1 flr HO.
Auf diese Weise kGnnen engere
Gleisbogen schiebenderweise
durchfahren werden, ehe sich
die Pufferteller verhaken

und der damit verbundene Wegfall der Seiten-
puffer die hier aufgezeigten Probleme gegen-
standslos machen wird, laBt sich aus heutiger
Sicht noch nicht voraussehen. Vermutlich wird
es aber auch dann noch gar viele Modellbah-
ner geben, die bewuBt die .gute alte Puffer-
Zeit” zum Thema wahlen und dann erst recht
gesteigerten Wert auf ein echtes Puffer-an-Puf-
fer-Fahren legen, so daf3 eine so problemiose
Kurzkupplung wie die von Réwa unschétzbare
Dienste leisten wird! Wenn der HO-Unicoupler
(als Problem Nr. 1 der nahen Zukunft) nicht vor
der Tur stiinde, miiBte man — wenigstens aus
prinzipiellen Grinden — das Auftauchen einer
weiteren HO-Kupplung herkémmlicher Art (auch
wenn sie noch gut ware) bedauern. So aber ist
u. E. die bewuBte Rowa-Kurzkupplung als opti-
male Lésung des Puffer-an-Putfer-Fahrens fiir
den Normalverbraucher nur zu begriBfen, dadie
dbrigen GroBserien-HO-Kupplungen jetziger
Form spéter (nach Schaffung des besagten Ein-
heits-Unicouplers) wohl peu a peu verschwin-
den werden.

Abb. 13. Bei der Roco-
International-Kupplung
(HO) gleiten die Puffer in
einer Bohrung in der Puf
ferbohie und werden durch
die (aufl dem Bild heller
vorgehobenen) Kupp-
lungsfedern synchron zu
der Wagenstellung ver-
stellt. Bei Kurvenfahrten
werden die inneren Puf-
fer in die Bohle hinein-
gedrickt (besser: -gezo-
gen), wahrend die auBe-
ren Puffer entsprechend
aus der Bohle hinausglei-
ten bzw. hinausgedruckt
werden (s. Pfeile).
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Abb. 1.
hinweg zum .Bf. Waldheim"”.

DVon ,,Naldheim” nach ,,Oberbanmbach”

HO-Anlage Wolfgang Dathe, Wiesbaden-Biebrich

Der mir insgesamt fiir die Anlage zur Verfiigung
stehende Kellerraum mibt 15 m'. Die Anlage selbst
wurde in U-Form und Rahmenbauweise erstellt. Der
Teil, auf dem sich Bahnhof und Ort .Oberbaumbach”
befinden. ist 3 m lang und 1,50 m breit. Die Anlage
steht 1,10 m tiber dem Erdboden, besser gesagt FuB-
boden. Dadurch liBt sich die Verdrahtung .in band-
scheibenschonender® Haltung durchfiihren und die
Bahn fdhrt auf .weiten” Strecken in Augenhihe, was
bekanntlich den optischen Eindruck sehr verbessert.
Die gesamte Anlagenfliche betriigt 9.65 m*; darauf
wurden in vier Ebenen ca. 105 m Gleis in Schaum-
stoffbettungen oder direkt eingeschottert verlegt. Als
Gleis- und Weichenmaterial kam {iberwiegend solches
von Fleischmann und Peco zum Finsatz. Dabei sei
erwithnt, daf nach Méglichkeit die Weichenantricbe
verdecki wurden, was jedoch nicht immer gelang.

A pro - Weichenantriche” eine Frage an die
Firma Fleischmann: Wann bringt sie ihre ansonsten
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sehr funktionsgerechten und preiswerten Weichen
endlich mit ansteckbaren oder versenkbaren An-
tricben heraus? Was fiir N geht, miifte doch fiir HO
erst recht maglich sein!

Mittelpunkt der Anlage ist der Kleinstadt-Bahnhof
Waldheim® an einer zweigl gen Hauptstrecke, die
spiter einmal voll elektrifiziert werden soll, mit An
schluf an eine cingleisige Nebenbahnstrecke nach
.Oberbaumbach™ als Endpunk: d Koptbahnhaot
Auferdem ist . Waldheim® noch n iner eingleisigen
Hauptstrecke verbunden, die zu elnem 5-gleisigen
verdeckten Abstellbahnhof fiihrt. Vom Schaltpult aus
lassen sich die Ziige einzeln oder vollautomatisch im
Wechsel (ihnlich MIBA 11/66. S. 562) ansteuern. Man
erreicht damit den Effekt einer wechselnden Zugfolge
auf freier Strecke und im Bahnhof

Das Gelinde um .Oberbaumbach® soll Voralpen
charakter haben. Der Bahnhof ist Endpunkt - des
Nebenbahn und hat demzufolge auch ein kleines Bw
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Abb. 2. So sah's anfangs drunter aus — eine aufschluBreiche Vergleichsaufnahme zu Abb. 1 und 3

mit Bekohlung und zweistindigem Lokschuppen. Die fithrt und gegeneinander abgesichert. Drei Repa- und
Strecke vo Waldheim™ nach .Oberbaumbach” ist ein Fleischmann-Entkupplungsgleis bieten die Voraus
sehr kurvenreich und fihrt durch 5 Tunnelstrecken setzung flir Lok \\'--clm-{ und Rangierbetrieb. Die au
und {iber 3 Brilcken; sie ist 34,5 m lang und erlaubt der Strecke verkehrenden Personen- und Giiterziige
‘ planmiifigen Verkehr. Bel ihr wur weitest werden ausschlieRlich von Tenderloks der Baureihen

nedd aufl Automatisierung verzichtet. Lediglich die 64 (Gitzold), 70 (Fleischmann, 75 (Giitzold), 91
Weichen im Bahnhol sind als Stop-Weichen ausge (Schicht) und 98 (Rivarossi) gezogen. Die frither ein

Abb. 3. Die Tunnelpartie nochmals aus anderer Sichl. In der Bildmitte die .Meyer" von Rivarossi mit
einem Personenzug aus Trix-Oldtimern
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Abb. 4. Die Uberquerung der zweigleisigen Hauptbahn durch die eingleisige Nebenbahn nach ,Ober-

baumbach”, dessen Bahnhof im Hintergrund zu sehen ist Der Mihlenweiher im Vordergrund besteht
dbrigens aus Polyesterharz

Abb. 5. Es ist immer wieder verblulffend, was die gestalterische Schopfungskraft eines Modellbahners aus
einem Gewirr von Latten, Leisten und sonstigen Utensilien zu machen versteht, wie der vorliegende Fall
wieder einmal unter Beweis stellt. Das Ergebnis — im Hinblick auf die anfanglichen Gegebenheiten — ist
jedenfalls wieder einmal uberraschend und bemerkenswert!
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so recht zur Hintergrundkulisse. Nicht ganz .echt” wirkt auch das Abdrucksi

nal, das an dieser Stelle wohl

fehl am Platze Ist, und offenbar nur zur Kennzeichnung eines Entkupplungsgleises dient.

gesetzie BR 65 (Fleischmann) wurde mittlerweile aus
dem Verkehr gezogen. da sie in ihrem Mafstab 1. 85
doch etwas zu klobig wirkt. Thren Platz nahm die
BR 66 (Piko) ein

Da .Oberbaumbach® gleichzeitig Kurort ist, herrscht
auf dem Bahnhof reger Verkehr von An- und Ab-
reisenden. Auch Strafen und Plitze sind stark belebt

Das Gelinde um den Bahnhof .Waldheim™ sollte
eigentlich bald fertiggestellt werden, inzwischen ist
jedoch eine vollig neue Situation ecingetreten: In

nachster Zeit zieht wahrscheinlich meine Modellbahn
in einen neuen, groberen Kellerraum um, in dem der
doppelte Platz zur Verfiigung stehen wird. Das be
deutet natiirlich - zumindest fiir einen Teil der An-
lage - neue, groBziigigere Pline, in denen jedoch
das Teilstiick .Oberbaumbach® erhalten bleiben soll
Der gesamte andere Teil, einschlieflich des Bw's von
Waldheim®, soll weitliufiger und nicht so {iberladen
gestaltet werden. Zu gegebener Zeit werde ich mich
dann wieder in der MIBA melden.

Abb. 7. Die Auf-
fahrt zur Bahn-
hofsuberfithrung

ist wahrend der
Bauarbeiten neu
gestaltet worden
(vgl. Abb. 4 u. §)
Die Gastwirtschaft
ist selbst entwor-
fen und aus Fal-
ler-, Kibri- und
Vollmer-, Abfall“-
Teilen zusammen-
gebaut worden.
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Abb. 1. Der DB-
.Geisterwagen
mit den zusatz-
lichen Druckluft-
behaltern fir die
Kof aufgenom-
men im Bremer
Hbf.

Fotos: H.-J. Buh
Bremen

Deeiido-,Geigtenwagen' bei den DB!

hat die DB cine Kof Il im Ein
satz, die vor allem Reiseziige zwischen den Bahn
steig- und Abstellgleisen hin- und herbewegt. Diese
Kéf ist nun aber stindig und fest mit einem Nieder-
bordwagen der Gattung X 05 gekuppelt. den sie,
genau wie eine Dampilok ihren Schlepptender,

Im Bremer Hbi.

davernd mit sich fihrt. Die Aufgabe dieses Wagens
ist es, zuslitzlich zum lokeigenen Druckluftkessel (vor
dem Fihrerhaus aul der Motorenverkleidung) noch
awei weitere, gleich groBe Kessel zu transportieren
die iiber gesonderte Rohrleitungen mit dem Druck
lufineiz der lok verbunden sind. Offensichtlich

Abb. 8. Der rechte Oristeil von ,Oberbaumbach
Wasserkran.

Vorn das Klein-Bw mit Bekohlung, Besandung und




wurde diese Erweiterung der Druckluftkapazitit des
halb vorgenommen, damit auch lange Reiseziige
ohne Zeitverlust aufgefiilll werden kénnen bzw. da-
mit auch fiir gusgedehnte Bremsproben immer genug
Druck vorhanden ist.

Fir den Modelleisenbahner - und hier wieder
speziell fiir den Mirklinisten - bietet diese Bremer

Kiéf ein einmaliges Vorbild fiir den Einsatz einer
Kb + Geisterwagen -Kombination, da ja bekannt
lich die handelsiiblichen HO-Modelle der Bauart Koi
rulslisch keine Miglichkeit zum Einbau von Schlei
em, Gleichrichtern und Umschaltrelais bieten,

Dies alles lift sich aber gut in einem X 05Wagen
unterbringen und zusiitzlich auch noch die Imitatio-
nen der beiden Drudklufibehiilier (etwa in der Griifle
handelsiiblicher HO-Druckluftkessel). Die niedrige
Bauvart des Wagens beschriinkt die Streckensicht des
Lokfiihrers prakiisch nichi; die obere Stirnlampe
bleibt auch weiterhin sichtbar. Die beiden unteren
Lampen kénnen nun leicht durch Lampen auf der
Puficrbohle des .Geisterwagens” ersetzt werden und
somit scheint die Nachbildung dieser Lésung beim
Modell mittels Lichtleitfasern, die durch die vordere
Stimwand des Wagens gesteckt werden, durchaus
realisierbar. Die erforderliche Glithbime kann in
einem als Kiste getarmnien Aufbau des Wagens unter-
gebracht werden - und auf die gleiche Weise kann
man natiirlich auch das Umschalt-Relais . unsichtbar®
machen. Dipl.-Ing. G. Scholtis, Erlangen

Anmerkung der Redaktion:

Dieser Bericht war flir uns ein ,gefundenes Fres-
sen”, das wir uns nicht entgehen lassen konnten und
unbedingt in der MIBA verewigen wollten, nachdem
eine solche Kombination - kleine Lok + stindig
angehingter Wagen imit Relais. Antrieb o. ) - seit
¢h und je in der MIBA auftaucht und wohl auch
weiterhin immer wieder mal erscheinen wird.®) Bis-
lang galt eine =olche Kombination als eine ausge-
sprochene . Modellbahner-Lisung® ohne jegliches
Vorbild, und wenn es sich in unseren Fillen in An-
betracht der im Kleinen unterzubringenden .Gerlite”
fast durchwegs um G-Wagen handelt, so spiell dies
in diesem Zusammenhang keine \u«.-nﬂi([:c Rolle.
Viel wichtiger ist die Tatsache als solche, daf cs
beim Vorbild {iberhaupt etwas ihnliches gibt!

Wir danken jedenfalls Herrn Hans-Jiirgen Buhl aus
Bremen herzlich, daf er es {ibernommen hat, dieser
Lok/Wagen-Kombination nachzustellen und fiir die
MIBA auf die Platte zu bannen! Erginzend teilt er
uns hierzu nodh folgendes mit

.Bei diesem Unikum handelt es sich um die Lok
Nr. 323311-3 des Bahnbetriebswerks Delmenhorst
(Daten: BD Hannover, Bw Deimenhorst, Erbauer
O & K, Fabr.-Nr. 26097, Baujahr 1980}, die stdndig
mit dem Bahnhofswagen 63075 des Belriebswagen-
werks Bremen gekuppelt ist. In der Tat ist dieser
Wagen nur fir den Transport der zusatzlichen
Druckluftbehdlter vorgesehen, da der Luftvorrat der
Lok fur die besonderen Aufgaben sonst zu klein
ware. Die K31 rangiert normalerweise bis ca. 14 Uhr
in der Wagenwasch-Anlage des Bremer Haupt-
bahnhofs und wird deshalb von den Bremer Eisen-
bahnern allgemein nur ,Wasch-Kéf* genannt. Sie
schiebt einen Zug nach dem anderen mehrere Male
durch die Waschanlage und zieht ihn anschlieBend
ins Betriebswagenwerk.”

schr kleinen Loks in HO. TT, N oder
gar Z. be=i de v der Antrieh in einem stindig an
gehingten Giiterwagen (dem beriihmten .Geister-
wagen ) untergebracht werden mu$, oder bei Loks fiir
das Mirklin-System, in denen das Umschalt-Relais
keinen Platz mehr hat o, i.

Abb. 2. Die Druckluftbehdlter noch einmal niher
besehen. Deutlich ist auch der AnschluB der Zu-
satzkessel an der Lok zu erkennen.

Abb. 3. Auf der Ladeflache des , Geisterwagens®
kann man im Modell ggf. noch ,Tarn"-Kisten o. &
anbringen

Abb. 4. Die Verbindung zwischen dem Lok-Brems-
luftkreis und den Zusatzbehdltern erfolgt ber einen
der (blichen Druckluftschlduche — eine willkom-
mene Begriindung im Kleinen fiir die Kabel zwi-
schen Lok und ,Geisterwagen®!
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I... fiir den individuellen

Treppen-Selbstbau

In gar vielen Fillen bendtigt der Modell-
bastler Treppen, die es in der jeweils erlorder
lichen Form oder Ausfithrung nicht in den han-
delsiiblichen Sortimenlen gibl. Beim Bau eines
Signalauslegers halle ich es mit dem gleichen
Problem zu tun, und nach einigen unbefriedi-
genden Versuchen ferligte ich eine Lehre in
der skizzierten Form an. M. E. ist es nur mit
Hilfe einer solchen Hilisvorrichtung mdglich,
exakte Treppen herzustellen, ohne hinterher
einige Wochen in einem Nervensanalorium ver-
bringen zu miissen.

Die Skizzen sind wohl deullich genug, nur
noch ein paar Hinweise: Die Schlitze in den
Teilen ,1* der Lehre sollten weder zu weil noch
zu eng Idr 0.2 mm-Blech gesigt werden, damit
die fertige Treppe ohne Beschddigung von der
Lehre abgezogen werden kann.

Wegen der Hitzeemplindlichkeit des Sperr-
holzes komm! wohl nur das Kieben mitlels
UHU-plus, Stabilit-Express, Cyanolit o. 4. Kleb-
stoffen in Frage. Werden die Teile ,2* aul der
Unterlage verschiebbar angeordnel, kdénnen
auch Treppen verschiedener Stufenbreile her-
gestellt werden.

Jedenialls lassen sich mit der Lehre bei spar-
samer Verwendung des Klebemittels verhdll-
nismdBig leicht Treppen fiir Signalbriicken und
dhnliche Bauten ausfiithren, deren Trillstulen
einwandfrei parallel sitzen und ausreichend
akurat sind. U. Meyer, Bad Nauheim

tigen.

N - AN

Abb. 1. Eigenbau-Signalausleger aus Nemec-Pro-
filen. Speziell zum Bau dieser Treppe fertigte Herr
Meyer eine Lehre nach Abb. 2 u. 3 an

Abb. 2 u. 3. Mit Hilfe dieser Klebehilfsvorrichtung lassen sich Modell-
Blechtreppen auf einfache Weise herstellen. Die genau gleich abge-
I&ngten Trittstulen aus 0,2 mm-Ms-Blech werden in der
Anzahl in die Schlitze der Teile
und ausgerichtet. Die seitlichen Stitzen aus Winkel- oder U-Profilen
werden dann auf die Auflageteile ,2* aufgelegt und mit wenig Kleb-
stoff mit der Trittstufe verklebt. Werden

die Teile ,2* verschiebbar belestigt,

lassen sich auch ohne weiteres

verschieden breite Treppen anfer- 2

ewdnschten
«1° (aus 1,5 mm-Sperrholz) eingelegt



Zwei niitzliche Hilfsvorrichtungen. ..

. fiir mapPstdbliche
Dachrinnen

Abb. 4 u. 5.
Schnitt durch
den Prige-
stempel in
etwas vergro-
Berter Darstel- I l
lung, sowie

perspektivische
Anschauungs-
Skizze

Nachdem es die friiher erhiltlichen feinen HO-
Dachrinnen aus Messing leider nicht mehr gibt,
bleibt im gegebenen Fall z. Z. nur die Eigen-
anfertigung tbrig. Mit einem von mir entwik-
kelten einfachen Prigewerkzeug ist dies jedoch
vollig unproblematisch.

Als Matrize [ir die aus dinnem Bristol-Zei-
chenkarton oder Kupferfolie gefertigten Rinnen
dient eine Hartholztafel, in die mit einem Zahn-
arztfrdser eine Nut mit ca. 2—2,5mm Breile
eingefrist wird. Der ebenfalls aus Hartholz be-

(Zeichnungen WiWeW)

stehende Stempel erhdlt die um die Material-
stiarke (etwa 0,2 mm) kleinere Gegenform (siche
Abbildungen).

Das Material wird nun in diese Form einge-
legl, die dann im Schraubstock zusammen-
gepreBt wird; nach diesem Pragevorgang kann \
das iberstehende Material mit einem scharfen |
Messer abgetrennt werden. Falls erforderlich, 1
kann man die Rinne dann nach dem Ausschnei-
den noch iiber einem 2 mm-Rundprofil nach-
runden. U. Meyer, Bad Nauheim

Schon die erste Messe-Neuheit:

Bereits
in wenigen

Wochen soll dieser
14-achsige Tieflade-Wagen
fiir Schwersiiransporie an den
Fachhandel ausgeliefert werden. Das
Vorbild ist mzhll fiir den Transport von Wan-
der-Transformatoren konstruiert,

kung bei. Trolz der .Sui
handelsiiblichen H0-Radie
zeln erhéitiich.

en sibrungsfrei.

kann Jedoch auch
mit Seitenwangen fir andere Schwerstiransporte ausgestat-
tet werden; diese auswechselbaren Telle liegen auch
r-LGP“ von 38,5 cm befihrt dieser Wagen alle
Der GroBtralo ist iibrigens auch ein-

Ailiput

Schwersttransportwagen

eder Pak-



Von der ,kiinstlerischen“ Seite unseres Hobbys:

Tiefenwirkung, Patina und Fotokontrolle

Vorneweg ein Gesléndnis: Ich bin in tech-
nischen Dingen nicht besonders begabt. Mit
den technischen Problemen meiner wachsenden
Modellbahnanlage werde ich gerade noch fer-
tig, wobei ich allerdings aul ausgesprochene
Finessen verzichte. Mir liegt mehr daran, meine
Anlage mit kiinstlerischen® Milieln zu ge-
stalten, und da diese Seite unseres Hobbys
nebhen der technischen hdufig zu kurz kommlt,
méchte ich einige meiner Gedenken und Er-
tahrungen hierzu mitteilen.

Es empfiehlt sich, eine Maodellbahnaniage
wihrend ihrer Entsiehung von Zeil zu Zeil zu
lotogralieren, in meinem Falle schon deshalb,
weil manche Delails nach Vollendung der An-
lage fologralisch schwerer oder gar nicht mehr
zuglinglich sein werden. Darum habe ich das
Mittelstiick meiner Anlage, dem zur Vollendung
nicht mehr viel fehll, folograiiert. Spdter wer-
*den einige Seitenteile angefiigt und Berge auf-
gesetzt sein, und dann werden bestimmie De-
tailauinahmen nicht mehr maéglich sein.

Da meine Anlage einmal eine gréBere Fldche
bedecken soll, habe ich etwa in deren Mille
angeflangen und baue nach den Rédndern hin.
Das Mittelsliick, das ich aul der Noch-Geldnde-
plastik .Bernina® aufgebaut habe, verstehe ich
als ein Stiick Voralpenlandschaft. Auf dieser
Gelindeplastik ist ein recht enger Gleisradius
vorgegeben, den nicht alle meiner Loks be-
fahren kénnen; darum wird auien herum eine
zweile Slrecke mil einem gréBeren Radius ver-
legt werden.

Im Sinne des oben Gesaglen halte ich es
nicht fiir ratsam, auf einer gréBeren HO-Anlage
mit Landschaft den MaBstab 1:87 streng einzu-
halten. Vielmehr kann man sich das reiche An-
gebol von Zubehérteilen in verschiedenen Mag-
stdben zunutze machen und durch Variieren des
Mabstabs — in gewissen Grenzen natirlich —
Perspektive erzeugen und damit die Anlage
groBer erscheinen lassen. (Siehe daxu MIBA
12/72, S. 773 ii! D. Red.) Im Vordergrund wer-
den bei mir Fahrzeuge (und Flugzeuge) im
MabBstab 1:72 aulfgestelll, mehr im Mittelgrund
wird die Eisenbahn 1:87 verkehren und im
Hintergrund werden Autos 1: 100 zu sehen sein.
Eine @hnliche Staijelung nehme ich auch mil
Gebduden vor. Die MaBstabunterschiede diirfen
auf keinen Fall aufjallend sein, da die jahrende
Eisenbahn der Illusion enigegenwirkl. Zusdiz-
lich kam ich noch auf den Trick, in den hinte-
ren Bereichen meiner Anlage die Oberleitung
um 2—3 mm tiefer zu legen; dadurch scheinen
die belreffenden Streckenteile etwas weiter ent-
lernl zu sein.

Die Tiefenwirkung kann man noch versidr-
ken, wenn man die Farbenperspektive beriick-
sichtigt und einige Regeln der Landschaltsmaler
befolgt. Das heiBl: im Vordergrund vorzugs-

.

weise erdbraune Farben verwenden, Im Mittel-
grund mehr dunkelgriine und im Hintergrund
hellblaue und violelle Téne. Auch graBere Hé-
henunterschiede in der Landschait kann man
suggerieren, wenn man Sireugras von Noch
verwendel, Die tlieferen Grosllichen sind bei
mir satt griin, die hGheren gelblich bis briun-
lich Jahl. Die Spitzen der Berge und das hin-
tersle Bergmassiv meiner Anlage werden von
«Schnee” bedeck! sein, das wird den Eindruck
von Tiele und Héhe wiederum vesstdrken.

Jeder Modellbahner weiB, dall seine Anlage
Jaltert*, d. h. Staub und eine gewisse . Patina”
anselzt. Dies ist hesonders dann mit Nachteilen
verbunden, wenn der Aulbau der Anloge wie
bei mir mehrere Jahre daueri. Dann sieht man
nimlich gewisse Unterschiede zwischen alleren
und jingeren Teilen der Anlage. Die Schaum-
gummi-Teile (Gleisbeltungen und StraBen-
beldge) verfirben sich mil der Zeit und werden
elwaus unscheinbar grau. Seitdem mir dies aul-
liel, schilize ich meine Anlage vor Lich! und
Sonne; vor dem Fenster meines Hobby-Zimmers
sind grundsdtzlich schwarze Vorhinge zuge-
zogen, solange ich nicht darin arbeite. Etwas
kritisch sind die Ubergangsstellen an Gleisen
und Struien, an denen erslt nach ldngerer Zeit
weitergearbeitet wird. Einerseits ist das Allern
wegen der besaglen UngleichmddBigkeiten un-
erwiinscdil, andererseils sollle man beim Altern
geradezu nachhelfen. Es wirkt unecht, wenn
sich zu viele Zubehdrieile als ,fabrikneu® zu
erkennen geben; vielmehr sollte die Anlage
so aussehen, als wiren die Zige schon ,jahi-
zehnielang® darin verkchrl. Daher habe ich
meinen Gleisen, die auf Schaumgummi-Unter-
lagen liegen, in der Milte einen unregelmaBigen
Anstrich mit rotbrauner Plaka-Farbe gegeben.
Dies wirk! erstaunlich echt, ndmlich wie ,ver-
rostet”. Tunnelportale und Mauern werden un-
regelmiBig angeschwdrzt, und zwar mit RuB
von einer Kerzenflamme, soweil es sich um
dickere Plaslikleile handell. Diinnere Plastik-
platien bearbeite ich wegen der Gefahr des
Anschmelzens mit Graphiistaub (Riickstinde
vom Bleistifispitzen). Bestimmte Landschalls-
teile, besonders die Ubergangsstellen zwischen
Gras und Felsen, habe ich wvorsichtig mit
dunkelgrauer Farbe (von Humbrol) angesprilzt.
Damit kann man diese Stellen natirlicher und
zudem etwas plastischer gestalten.

Bel meinem Hobby kommen mir meine kunsi-
geschichilichen, speziell architekturgeschicht-
lichen Studien zugule (siehe auch MIBA 10/69,
§. 679). Vor 6 Jahren {ibernahm ich — neben-
beruflich — eine architekturgeschichtiiche Dok-
torarbeil. Um die Doppelbelastung durch Berul
und Studium besser durchhallen zu konnen,
nahm ich eine dritte ,Belastung® hinzu: Ich
begann vor 5 Jahren mil den Vorarbeiten fir
den Auibau meiner Anlage. Dank meines



Hobbys bin ich mil den
Folgen von Uberanstren
qjungen besser ferlig ge
worden. Bei meinen 5iu
dien und Studienreisen
belabte ich mich vorzugs
weise mil Archilektur
themen des 19. Jahrhun
derls, wobei Eisenbahn

baulen [(Bahnhdi und
Briicken) mil «¢ yezogen
waren Nachdem ich

meine Promolion endlich
hinter mir habe, bleibl
mir mehr Zeit Idr die An-
lage. Sie kostel mich nicht
weniger Zeil, nichl weni
ger Muihe und kaum we
I r Geld als die an
sirengende und leure
Doktorarbeil

P. Miiller, Kéin

Abb. 1 u. 2. Quasi den
Mittelpunkt der Anlage
des Herrn Mdller bildet
diese zweigeschossige
Bogenbriicke, die aus den
beiden Marklin-Briicken
Nr. 7263 und 7262 zusam-
mengesetzt ist. Bei die-
ser Konstruktion ist die
untere Etage fir den Stra-
Benverkehr vorgesehen, —
Wie die Nahaufnahme der
Abb. 2 allerdings zeigt,
dirfte die Strafle auf-
grund des geringen Licht-
raums woh| fur Lkw's ge
sperrt sein!
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Vorbild und Modell:
(mit Modellbau-
zeichnungen)

Unser kurzer Artikel ,Warum nicht eine ba-
dische IVh fir den ,Rheingold’™ in Heft 10/72
hat eine Reihe von Leserzuschriften zur Folge
gehabt, von denen wir nachstehend jeweils
eine positive und eine negative Stellungnahme
wiedergeben. Wie aus diesen MeinungsduBe-
rungen hervorgeht, ist der stritlige Punkt vor
allem die Frage, welche IVh- (bzw. 18"-)Variante
bei den Modellbahnern wohl den meisien An-
klang bzw, Absatz linde — und damit die
groBten Realisierungschancen seitens der In-
dustrie hitte. Halten wir zunachst noch einmal
fest, welche 3 Varianten zur Debalte stehen:

1. die IVh in der Ursprungsausfihrung ohne
Windleitbleche (s. Abb. 2—4 und 6-—8).

2. die DR-Ausliihrung mit den kleinen drei-
eckigen Windleitblechen, also die Lok, die auch
vor dem ,Rheingold” lief (Abb. 5 u. 9).

3. die Umbau-Lok des BZA Minden, mit Witte-
Windleitblechen, Caledonian-Schornstein und
sonstigen Ab&nderungen (ihnlich Abb. 1).

Vergleicht man diese Aufstellung mit den di-
versen Zeichnungen und Folos, so st festzu-
stellen, daB sich die Typen 1 und 2 in ihrer
duBeren Form — bis auf die Windleitbleche —
kaum voneinander unterscheiden (eine Ausfiih-
rung von Typ 1 in Landerbahn-Farbgebung und
-Beschriftung soll hier einmal auBer Acht ge-
lassen werden) — mithin also am beslen zur
Verwirklichung in industrieller GroBserie ge-
eignet sind. Das im folgenden von Herrn von
Rudloff genannte Beispiel der Liliput-P 8 méch-
ten auch wir ins Feld fithren, allerdings nicht
allein auf Liliput bezogen, sondern allgemein-

gultig fir die betreffenden GroBserien-Herstel- *

ler. (Siehe z. B. bei Fleischmann die Modelle
der 50/50kab bzw. der .europdischen Mehr-
zwedktenderlok® oder bei Marklin die BR 44/
150X der SNCF). Diese zwei Varianten — Lén-
derbahn-IVh und DR-18' — konnten also von
¢ i n e m Hersteller aufgelegt werden, Die Aus-
fiihrung n a ¢ h dem BZA-Umbau hingegen bie-
tet sich geradezu an fiir einen Ergdnzungsset
von M+F, ZUBA etc., der die notwendigen
Zusatzteile wie Leitbleche, Schornsteinaufsalz
usw. (a la 01™0l-Set) enthill. Damit stiinden
dem Modellbahner dann alle drei IVh-Typen
zur Verfligung.

DaB die Einsatzméglichkeiten (und damit ver-
bunden die Absatzchancen) dieses Modells nicht
nur auf die Bespannung des .Rheingold® be-
grenzt sind, wird fiir manchen neu, jedoch
sicherlich erfreulich sein. Die 18° der Deut-
schen Reichsbahn z. B. zogen — wdhrend ihrer
Stationierung in Koblenz/Mosel und in Nord-
westdeutschland — nicht nur Schnell- und Eil-
ziige, sondern auch und gerade Personenziigel
Dies nur als vielleicht willkommene Ausrede
fiir Modellbahner, die zwar an dieser Lok Ge-

Die Badische IVh .

fallen finden, jedoch nicht iiber eine entspre-
chende Anlage mit D-Zug-Betrieb usw. ver-
fugen.

Die Einsatzméglichkeiten der BZA-Lok sind
noch vielfaltiger: Neben ihrer ,normalen® Talig-
keit als Bremslok ctc. vor und hinter allen
Arten von MeBziigen (Kurzziige! — siehe z. B,
MIBA 6/72, S.#11) sprang sie auch des ofteren
in die Bresche, wenn plotzlich einmal die vor-
gesehene 01" fiir einen planmaBigen Schnellzug
ausgefallen war, Und am Ende ihres ,Daseins”
schlieBlich berforderten die 18 316/18 323 alle
moglichen Sonderziige mit Eisenbahnfreunden;
ein solcher Zug ist aul dem Titelbild von MIBA
9/69 zu sehen. Ein Modell dieser Lok wire also
ausgesprochen ,epochenfest* und auch nicht an
ein bestimmtes Anlagenthema gebunden!

Zur Ausfihrung eines evtl. kommenden
Industriemodells fiir heute nur soviel: Die typi-
schen, sofort ins Auge springenden Merkmale
der IVh sind das gewaltige Laufwerk mit den
ibermannshohen und doch filigran wirkenden
Treib- und Kuppelridern und der lange,
schlanke Kessel dariiber. Dafl diese Charakte-
ristik beim Modell unbedingt erhalten bleiben
mub (freier Durchblick zwischen Laufwerk und
Kessel, keine sichtbaren Antriebszahnrdder
elc.), braucht wohl nicht betont zu werden!

Vielleicht ist nach der heutigen Vorstellung
des ,Badischen Renners® manchem Modell-
bahner ,der Mund so wébBrig” geworden, daB
er das Erscheinen eines GroBserienmodells
kaum mehr erwarten kann. Nun, einem Selbst-
bau anhand unserer heutigen Bauzeichnungen
steht nichts im Wege! Wer sich einen soldhen
Selbstbau nicht zutraut, dem zeigt Herr Miiller-
Kirsch im kommenden Heft 4/73 einen Weg
auf, wie man eine 18' (BZA-Umbau der 18323)
aus vorhandenen Industrie-Modellen kompo-
nieren kann. GewiB, die Silhouelte seines Mo-
dells stimmt in Anbetracht des verwendelen
S 3/6-Kessels nichl ganz (der Kessel ist etwas
zu voluminds), aber dariiber mag manch’ I1Vh-
Interessent vielleicht hinwegsehen. Ratsam
wére es u, E., mittels eines passenden Mes-
singrohrs (® 21,5mm) die Herstellung eines
neuen Kessels zu versuchen, damit die fir die
IVh nunmal charakteristische Silhouette ge-
wabhrt bleibt!

Wer die beriihmten zwei linken Hande hat,
mit denen man mit dem besten Willen nichis
zustande bringt, der kann sich z. B. an die
Fa. Schnabel, 8591 Wiesau/Opf., Bahnhofstr, 107,
wenden und die DR-Type mit den dreieckigen
Windleitblechen erstehen, die ebenfalls auf
der Trix S 3/6 mit dem etwas zu groBen Kessel
basiert (Bild in Heft 4/73).

Und was uns angeht: die MIBA wird jeden-
falls beziiglich der IVh/18" am Ball bleiben.

mm/WeWaW
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Hislorisches iiber das Vorbild

Nadchdem die erste badische Pacific-Bauart, die IV{
{iibrigens die erste  deutsche 2'C1'-Schnellzuglok
iiberhaupt), u. a. aufgrund ihres zu gering bemesse-
nen Treibrad-Durchmessers von nur 1800 mm nicht
den gewiinschien Erfolg brachte, mufte eine neue,
leistungsfihigere Maschine beschafit werden. Den
Badischen Staatsbahnen fiel ja eine wichtige Aufgabe
im Zugfirderungsdienst zu: die Bespannung der be-
deutenden Schnell- und Luxuszilge zwischen Mittel-
und Norddeutschland bew. Holland und der Schweiz,
ltalien und Siidfrankreich. Die Ausschreibung der
neuen Lokomotive ging zugunsten der Fabrik |. A.
Maffei in Miinchen aus, die auch schon die IVI gebaut
hatte. Unter der Leitung des Maffei-Konstrukteurs
Anton Hammel und des Fahrzeugdezernenten der
Badischen Staatsbahnen, Heinrich Baumann, entstand
die IVh, eine 2'Cl-Vierzylinder-Maschine mit zwei-
stufiger Dampidehnung, Zweiachsanirieb und einer
Leistung von 1950 PSi (Abb. 8). Die Loks waren aus
schlieBlich filr die ecbenen. geraden Strecken im
Rheintal zwischen Mannheim/Heidelberg und Basel
gedacht; ihr  gewaltiger Trelbraddurchmesser von
2100 mm weist sie als typische .Flachlandrenner” aus,
Insgesamt wurden 20 Loks gebaut, die sich im Betrieb
sehr gut bewidhrten - obgleich sie nach ihrer Ab-
lieferung in den Jahren 1918 - 1920 durch die Kriegs-
verhiiltnisse nicht mehr die Betriebsbedingungen vor-
fanden, fiir die sie konstruiert waren. Der Oberbau
der Strecken war total heruntergekommen, go daf die
Geschwindigkeit der Schnellziige aul 80 km/h be-
grenzt war. Bis zum Ende der 20er Jahre konnten sich
die IVh-Loks (mittlerweile als BR 18 eingereihn)
kaum richtig .entfalten”; und als dann die Strecken
wieder entsprechend hergerichtet waren, hatte sich
bereits die ,Konkurrenz® in Gestalt der Einheitslok
der BR 01 .eingenistet”. Nur wenige 18* gelangten
noch in den ihnen urspriinglich zugedachten hoch-
wertigen Schnellzugdienst. f'um Bw Offenburg aus
wurden sie ab 1928 u. a. fiir die Befirderung des
.Rheingold” zwischen Mannheim/Basel und zuriick
eingesetzt, Doch auch hier war ihr Cliick nur von
kurzer Dauer, und ab 1935 wanderten simitliche 18
nach Nordwestdeutschland ab, um dort - wvon
wenigen Ausnshmen abgesehen - untergeordnete
Dienste zu versehen

Nach dem 2. Weltkrieg wurden die Loks der BR
I18* als Splittergattung bis auf die 18316, 18319 und
18323 — die bei der DB verblieben - ausgemustert,
Die 18314 gelangte zur DRo und wurde von der

(weiter auf Selte 92)

Abb. 1. Eine eindrucksvolle Aufnahme der bad
IVh alias 18323, bei der die charakteristische Sil-
houette sehr gut zur Geltung kommt. Die Abbil-
dung zeigt die Lok Obrigens wahrend oder kurz
nach dem BZA-Umbau im Jahre 1950. Aul diesen
Umbau werden wir im 2. Teil (Heft 4/73) néher ein-
gehen; fir heute nur soviel: Verdndert gegeniber
der in der Bauzeichnung (S. 90-92) und der auf
Abb. B dargesteliten Lok sind u. a. der ,Caledo-
nian“-Schornsteinaufsatz, die S 3/6-Rauchkammer-
tur, die Luft- und Speisepumpe und der Dampidom
auf dem konischen KesselschuB (Ober der 3. Kup-
pelachse), Noch n i c h t angebracht sind allerdings
die Witte-Windleitbleche, was die Lok u. E. fast
noch schnittiger wirken 1aBt. Deckt man einmal den
Schornsteinkranz mit einem Stiick Papier o. &. ab,
erhalt man daher ziemlich genau die Silhouette
der Landerbahn-IVh (1. Variante, s. Haupttext), die
Ja ebenfalls noch keine Leitbleche aufwies. Wir
bringen diese Aufnahme — die chronologisch ei-
gentlich erst in den 2. Teil gehért — daher ganz
bewuBt schon heute, da sie neben Abb. B eine
instruktive Erganzung zur Bauzeichnung darstellt.
(Foto: Bellingrodt)
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Abb. 2 u. 3. Rechte Seitenansicht (Lokfiihrerseite) und Draufsicht der badi-
schen IVh in der Ursprungsausfuhrung im MaBstab 1:1 fir HO (1:87). Die MaBe
vor dem Schragstrich gelten fur HO, dahinter fir N: OriginalmaBe darunler.

<4 Abb. 4. Die linke Seiten-
ansicht mit Pumpen und Vor-
wirmer sowie Steuerungs- und
Rahmendetails im MaBstab 1:87.

¥
Abb. 5. Die abgewandeite s 3
Frontpartie der DR-18" (2. Va- . ol —
riante) mit dreieckigen Wind- TR
leitblechen, Generator und an- \
deren Puffern (vgl. Abb. 9 und

>

Haupttext)

Samtliche Zeichnun-

gen (nach Original- S \ ’
1:10-Plénen des |
g?tuiwn) von 'I——}*/
nter Berg,
Mnmnhclm.g .l —
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Versuchs- und Entwicklungsstelle fiir Maschinenwirt-
schaft (VES-M) in Halle/Saale zur Schnellfahriok fiir
Versuchszwedcke umgebaut. Mit einem neuen Kessel
der BR 22, Riggenbach-Gegendruckbremse und einer
Teilverkleidung ausgestattet, steht sie — seit 1967 mit
Olhauptieuerung versehen - heute noch im Einsatz
und ist damit .ein gutes Beispiel dafilr, wie sich
neben der BR 18" noch mehr alte, bewiihrte Loko-
motivbauarten der Linderbahnzeit mit wirtschaftlich
vertretbarem Aufwand erfolgreich zu neuzeitlichen
Hochleistungslokomotiven hiitten erneuern lasssen”.*)
(Schiuf in Heft 473
*} Th. Diiring in .Schnellzug-Dampllokomotiven der
deutschen Linderbashnen 1907 -1922°, S, 177. Unter
der Regie von Th. Diring wurden iibrigens die IVh
Lokomotiven in der BRD nach dem Krieg umgebaut!

Abb. 6 u. 7 zeigen die Stirnansicht der Landerbahn-IVh mit
der kleinen Rauchkammertir (vgl. Abb. 9), doch noch ohne
Windleitbleche, sowie die Tender-Ruckansicht in '» HO-
Grofle (1:87)
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Eine noch frihere zeitgendssische Aufnahme als
Abb. 9: Das ist die bad. IVh in der Ursprungs-
Landerbahnausfihrung (1. Variante, s. Haupttext).
Es fehlen noch die Windleitbleche (vgl. Abb. 9);
ebenfalls fehit allerdings der Vorwarmer auf dem
Umlaufblech der Heizerseite, wie aus einem Ver-
gleich mit der Bauzeichnung Abb. 4 hervorgeht
Ansonsten entspricht die Lok genau der Bauzeich-
nung und spricht ob ihrer glatten, eleganten For-
men manchen |Vh-Interessenten vielleicht noch
mehr an als die DR- oder DB-Maschinen. Die
.Feinschmecker” unter uns k&nnten ein Modell
dieser Lok z. B. vor einem aus den entsprechen-
den Modellen (Liliput, Trix, Schicht) gebildeten
Oldtime-Luxuszug der ,Compagnie I[nternationale
des Wagon-Lits et des Grands Express Européens”
einsetzen (Foto: Archiv Bellingrodt)




Abb. 9. Diese zeit-
gendssische Aufnah-
me - zwischen 1928

und 19834 fotografiert
zeigt die Ivh als
18312 der DB (2. Va-
riante, s. Haupttext)
vor dem ,Rheingold”
in Mannheim Hbf
Neu hinzugekommen
gegenuber der Ur-
sprungsausfuhrung
(vgl. Abb. B) sind die
kleinen dreieckigen
Windleitbleche mit der
typischen Abknickung
(vgl. Zeichnung Ab-
bildung '5). Als inter-
essanter GroBenver-
gleich zu den uber-
mannshohen  Treib-
und Kuppelrddern
mag der neben dem
Fuhrerhaus siehende
Beamte dienan!
(Foto: DB)

Fiir die Meinung eines Teils unserer Leser zur bad. IVh...

hier zwei reprdsentative Zuschriften. Fur
weniger bewanderte Leser: Warten Sie noch Heft 4
ab (um einen besseren Vergleich zu haben), dann
kdnnen Sie sich gleichfalls Ihre ureigenste Meinung
bilden. D. Red

Positiv

Die MIBA sprach sicher vielen Lesern aus der
Seele, als sie eine bad. IVh fiir den Alt-.Rheingold”
als HO-Modell vorschlug. Auch ich winde an Lili-
put, miglicherweise auch an Fleischmann denken. In
jedem Fall ist die maBstabsgetreue Nachbildung der
2100 mm hohen Treibrider am wichtigsten. Denn
diese miissen beim Modell vorbildgetreue Griifen
haben. weil die riesigen Riider das .A und O° der
bad. I'Vh sind

Aber fiir den .Rheingold” sollte unbedingt die
IVh-Bavart der damaligen Zeit gewihlt wer-
den. Ich lege Thnen ein Bild von der .18312° vor
dem .Rheingold® bei (Abb. 9% so namlich fuhr
dieser Luxuszug in den 30er Jahren durch Baden.
Das Bild wurde in Mannheim. wahrscheinlich zwi-
schen 1928 und 1934, auigenommen. Auffallend sind
die sehr kurzen dreieckigen Windleitbleche und der
relativ hohe, gerade Schornstein, wogegen die 18316,
18319 und 18323 nach dem Kriege den kur-
zen .Caledonian-Schomnstein® erhielten. Im i{ibrigen
ist die Maschine sonst, wie man heim Vergleich mit
der Abbildung in Helt 10/72, S. 635. schen kann,
nahezu unveriindert geblieben.

Mein Vorschlag: Liliput soll die 18312 als .Rhein
gold-Lok” s o herausbringen, wie sie damals fuhr
und zusatzlich (wahlweise) in der Version mit Witte-
Windleitblechen und Caledonian-Schomnstein  als
18323 (die heute in Offenburg steht), Mit der P 8 hat
Liliput dies ja auch erfolgreich in zwei Typen
praktiziert. Dr. H. von Rudloff, Freiburg

Negativ

So sehr ich es begriBe, daB die MIBA in Heft 10/
72 versucht, bei den Modellbahnern und der sie be-
liefernden Industrie eine Lanze fiir die bad. IVh zu
brechen, muB ich doch davor warnen, diese Frage
so bedenkenlos auszusprechen. Ich selbst jeden-
falls habe folgende Bedenken, mit denen ich nicht
hinterm Berg halten mochte

1. Die 8 Lokomotiven der BR 18, die vom Bw
Offenburg aus zusammen in Dienstpldnen mit den
damals bevorzugten neuen 01-ern von 1928 bis 1933
den .Rheingold” tatsachlich gezogen haben, sahen
nicht so aus wie die 18323 in der Abbildung in
Heft 10/72, S. 635, worauf ja auch im Bildtext hin-
gewiesen wurde; Ihr Aussehen entspricht genau
dem der Abbildung auf S. 19 in Lokmagazin 1, das
in der Bilduberschrift ebenfalls erwahnt wurde
(bzw. der heutigen Abb. 8. D. Red.). Deutlich er-
kennt man die HaBlichkeit der alten Knickwindleit-
bleche” und der kleinen Rauchkammertir. Dieses
Aussehen hat ubrigens einen bekannten englischen
Eisenbahn-Autor zu der Bemerkung .this ugly
engine” (= diese haBliche Maschine) veranlaBt.

Da die bad. IVh der damaligen Zeit keine Schon-
heit war (wenigstens f{ir meinen Geschmack),
glaube ich, daB die wenigsten Modellbahner ein
historisch richtiges Modell kaufen wirden.

2. Ein Modell der bad. IVh, das dem in Heft 10,72
verofientlichten Foto entspricht, hétte vom Aus-
sehen her viel bessere Chancen bei den Modell-
bahnern, aber die 3 Loks 18316, 18319 und 18323
haben in dieser AusfUhrung und Gestalt nie einen
.Rheingold” gezogen, nicht einmal den, den die
Kalner Eisenbahnfreunde wieder hergerichtet haben

Soweit meine Meinung zu dieser Frage, viel-
leicht denken andere Leser &hnlich oder ganz
anders. Karl-Friedrich Schwanck, Minden
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Abb. 1
rihren daher
Maste: Volimer, Sommerfeldt und Eigenbau

Blick (Uber den Mittelteil der Anlage. Die verhdltnismaBig weiten Mastabstande der Oberleitung
daB ein allzu dichter ,Drahtverhau” den Erbauer (wie er schrieb) storen wirde. Verwendete

[0 Jahre in TT - Keine Zwisdenvilanz

von H.-J. Jacobitz, Berlin

Heute mischie ich den MIBA-Lesern mein _Keller-
kind” vorsiellen = d. h. meine im Keller aufgebaute
IT-Anlage. Seit 1962 bin ich der Modelleisenbahn
verfallen und Besitzer einer Anlage von 2.20 x 1,40 m.
Auf dieser Hiiche sind mach endlosem Planen und
mehreren Umbauten ca. 43 m Schienen und 24 Wei-
chen untergebracht worden.

Warum so viel Gleismaterial verlegi wurde? Das
Thema lautete:

1. 2 Haupistrecken mit 2 Personenbahnhéifen und
nahc-]in-grm]u-m Giiterbahnhof.

2. Lange Fahrstrecken mit vielen Varianten.

Zu spit merkie ich, daf bei der Verwirklichung
dieser Themenstellung auf der zur Verfiigung ste-

Abb. 2. Das selbstgebaute
TT-Modell des ET 88, das aus
zwei Abteilwagen, einem Ar-
nold-N-Motor und  einem
Zeuke-Getriebe  entstanden g
ist

henden Fliche die Landschaft eiwas zu kurz ge
kommen war. Mit aller List und Tiicke versuchte ich
nun, die Strecken (eilweise ru tamen und die . Resi
landschaft” miglichst naturgetreu zu gestalten.

Die Landschafisrohform aus 6 mm starken Novo
panplatten wurde mit Drahigaze, tapetenleim
verctiirkten Zeitungsschnitzeln, Styroporplatien und
Gelindematten entsprechend verkleidet. Einige Fels
formationen aus Baumrinde, Moltofill und Kork sind
geplant. Bei der weiteren Landschaftsgestaliung hoffe
ith noch auf ein paar glickliche Eingebungen, die
durch das MIBA-Studium in geordneie Bahnen ge-
lenkt werden. Da sehr viele Gleise unierirdisch ver-
legt wurden, entstanden entsprechende seitliche Uff
nungen und abnehmbare Gelindeteile. A propos Zu
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Abb, 3. Streckenplan (einschlieBlich geplantem Abstellbahnhof) im
ZeichnungsmaBstab 1:20. Legende: B Burg, Bf 1 Bahnhof 1,
Bt 2 Bahnhot 2, Bf 3 Bahnhof 3, BWH Betriebswarterhaus,
D Diesellok-Tankstelle, K Kohlebansen, LS Lokschuppen
Sa Sandbehalter, SIW Stellwerk, S Schuppen, SW Sage-
werk, W = Wasserkrdne, We = Weandeschleife, Wt = Wasserturm

Bei x ist nochmals eine Erweiterung vorgesehen

v Abb. 4. Die Bahnhofspartie aus anderer Sicht Auffallend, wie gut gewisse HO-Gebaude fur eine TT-
Anlage passen! Kommentar Uberflussig!
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ginglichkeit: Die gesamte Anlage kann um 9%0° gegen
die Wand hochgeklappt werden, um besser an die
Lotleisten, die Verdrahtung und die steckbaren Pult
klemmleisten heranzukommen. Wie das Steuerpult
selbst aussieht, zeigt Abb. 5

An Triebfahrzeugen verkehren aufer f[asi simi-
lichen Rokal- und einigen Zeuke-loks auch noch
verschiedene Umbauten, die ich aus Industrie-Fahr-

Abb. 6. Aus einer 24 und 85 enl-
standen: die BR 64 im TT-MaBstab

Abb. 7. Auch keine schlechte Lo&-
sung: eine BR 44 aus der 85 und 24
von Rokal plus dem Tender der 03

Abb. 5. Das eigenwil-
lige Stellpult (und sein
Spiegelbild). Das Pult
ist 45 x 25 x 10cm groB
und weist auBer den
MefBgeraten noch 4
Fahrregler (mit Rangier-
und Schneligang) auf,
die an der Vorderseite
zwischen den welBen
Strichen angeordnet, auf
dem Bild jedoch nur
schemenhaft erkennbar
sind

zeugen zusammensetzie (Abb. 2, 6 u. 7).

Als niichsten Ausbauschritt habe ich mir die Er
weiterung der Anlage mit einem Absiellbahnhol
sami Gleisdreieck (nach MIBA 7/66. 5. 347) und Bw
vorgenommen. Dieser ist bereits in den Gleisplan
(Abb. 3) eingezeichnet. Spéter soll noch ein weiterer
Abstellbahnhof darunter folgen, dessen Zufahrt auf
der .Stammanlage” bei x (Abb. 3) abzweigt.




Dnnencinvichtung und Farbgebung

K Kutner, Minchen oon QQéﬁuaemoBd[en

Bel der Erstellung meiner HO-Gebdude (siche
MIBA 12/72 u. 1/73) riustete ich diese auch mit
einer Innene chtung und -beleuch!tur aus;
auBerdem wurden die Gebdude mil verschiede-
nen Methoden .gealtert”. Zundchst einige An
merkungen zu den  Innereien”

In dem mehrsidckigen Hotel {Abb. 2) habe ich
verschiedene Fenster mil schwarzem Papier ab
gedunkelt und das Treppenhaus durch eine
Plastikwand abgetrennt, da hier die Innenbe-
leuchlung — originalgelreu — abwechselnd
ein- und ausgeschaliel wird. Soweil die Stadl-
gebiude nur als Kulisse (d. h. nur die Vorder-
fron! ist vom Belrachler einsehbar) verwendet
werden, ist die Riickseite einlach mit Pappe
ibgedeck!, Lediglich oben wurde eine Reihe
ofiener Fenster vorgesehen, einmal als Wdrme-
abzug fiir die Innenbe!euchiing
damil der Lichischein der Innenbeleuchlung in
Fenstergréfe auf die dahinterliegende Front
wand des niachsten Gebaudes fdlll {Abb. 2)

Aus einzelnen Fenstern schauen HO-Figuren
hinaus; diese sind auf einer kleinen Plattiorm

Abb. 1. Ein Eckgebaude des Kibri-Bahnhofs ,Calw"
mit einer zum Fenster hinausschauenden Figur. Die
Fassaden wurden nach der im Haupttext beschrie-
benen 2. Methode gealtert

wollicey, e W

Abb. 2. Das ist die Ruck-
seite des Hotelgebdudes
von S. 16, Abb. 7 in Heft
1/73. Die Fenster wurden
teilweise abgedeck! und das
Treppenhaus wegen seiner
Ein-Aus-Spezialbeleuchtung
durch Plastikplatten abge-
trennt. Der Pfeil weist auf
ein Podest hin, das an der
Innenwand aufgeklebt ist
und ebenfalls eine — zum
Fenster hinausschauende -
Figur tragt

97




Abb. 3

Wi

4
-
s
e
s
L)
-
-
.
]
o

In einem der Verbindungsbauten des Empfangsgebéiudes .Calw" hat Herr Kufner ein Café

untergebracht, und Mobiliar wie Reisende unterstreichen die gute HO-MaBstéblichkeit dieses Kibri-Modells.

Die Turen wurden offenstehend arretiert

belestigt, die von innen unler das Fenster ge
klebt wird. Auch in den Eckgebduden des Bahn
hofs ,Calw® stehen mehrere Fenster offen und
sind z. T. mil Figuren beselzl. Hinter die offen-
stehenden Fenster habe ich kleine Kislchen
aus buntem Papier gekleb!, die dem Betrachler
die Wiinde, Decken und Fubbdden der Zimmer
sichtbar werden lassen. Auch die Verbindungs-
bauten zwischen den 3sléckigen Gebduden von
Calw® sind komplell innen ausgebaut. Der

Abb, 4, Eine Ver-
gleichsaufnahme
die die beiden Al-
terungsmethoden
des Herrn Kufner in
etwa demonstriert
Das rechte Gebdude
wurde mit verdinn-
ter schwarzer Plaka-
farbe Uberstrichen,
das linke mit wei-
Ber Plakafarbe, die
ca. 10 Minuten spa-
ter wieder abgerie-
ben wurde. Die Da-
cher wurden beide
mit verdunnler
schwarzer Farbe
nachbehandelt

a8

linke Verbindungsbau beinhallet ein Briefposi-
amt mit Schaltern und Schrelbtischen, ein Pakel-
postam! und ein Cale (Abb. 3). Zwecks guler
Einsichi verwendele ich ganz klares Pluslik-
material [tir die Fensterscheiben; einige Tdren
stehen offen. Das gilt auch Hir den rechlen Ver-
bindungsbau, in dem sich die Gepickannahme
und -aulbewahrung, Expressqutschalier und die
Réaume fiur das Bahnhofspersonal und die Zug-
leitung befinden




Und nun einige Tips zum Einidrben der Fas
saden und . Hierbei wende ich zwei Me
i n an. Einmal, und das ist die
nehme ich nur stark verdinnte schwarze Plaku-
jlarbe [mil einem Schubl Pril enlhartet) und uber-
pinsle die ganze Fassade. Die enthdrtele Farbe

einfachere

verleill sich in den Fugen des Mauerwerks und
laBt den Grundton des Plastikmaterials nur
noch geddmpit sichtbar werden

Die zweile ethode ist elwas aufwendige
Zuers! lbern > ich die ganze Fldche der Fas
sade mil mittels Pril enthdrteter)
unverdidnnter weiBer Plakafarbe. Nach elwa
5—10 Minuten bindet die Farbe ab; und nun
wische ich mil einem weichen, trockenen Lappen
die ganze Furbe wieder ab. In gul v der
Fugen verbleibt nun die trockene Plakalarbe
als ,Pulz® oder _Mdrle Nach gulem Durch
lrocknen wird die ganze Fassade mil einem
weichen Pinsel mit stark verdinnier schwarzer
lakafarbe aberstrichen. Der Erfolg ist die Miihe
werl! Auf den Abb. | u. 8 ist die _Mdrlel”-
Struktur gut zu erkennen. Die Abb zeigt die
beiden Eckgebaude des Bahnhols .Calw”, wo
bei das linke Gebdude nach der 1. Methode
das rechte nach der 2. Methode behandelt
wurde

Bei den Ddchern verwende ich unverdiinnte,
enthdrtete schwarze Plakafarbe. Zuerst streiche
ich das Dach griindlich ein und lasse die Farbe
ganz lrocken werden (eiwa 10 Minuten). Mit
einem weichen lrockenen Lappen reibe ich dann
soviel Farbe ab, bis die Hu-.'lp'.‘,'l'n"'} gut Irei
liegen und nur noch in den Fugen der .Schmuiz*
haftet

Diese Veriahren haben sich udbrigens auch
bei anderen Modellbahn-Teilen wie Briicken
pieiler, Eisen- und Blechirdgerbriicken besiens
bewdahrt. Das Plastikmodell einer eisernen
Briicke wirk! erst richtig ,eisern”, wenn es mit
verdiinnter schwarzer Plakafarbe (iberstrichen
die zuvor enthdrte! wurde. Dieses Enthdrlen
mil einem Sprilzer Pril o. 4. ist idbrigens in
jedem Fall zu empiehlen, denn das glalte
Plastikmaterial nimmt dann die Farbe sofort
wunderbar an

(ebenltalls

Abb. 5. Wie das Vollmer-Fabrikgebaude seine au-
Berst echt wirkende _Patina” erhielt, wird im Haupt-
text geschildert

Abb. 6 iach Abnahme des Daches kann man
diesen Wartesaal, ausgestattet mit Sitzbadnken und
Reisenden, im Bahnho! ,Calw" erkennen

Abb. 7. So bietet sich der beleuchtete und ein-
gerichtete Bahnhofsbau einem HO0-Betrachter dar
Fur die betrellenden Turen und Fenster verwen-
dete Herr Kufner besonders klares Plexiglas

Abb. 8. Dieser Ausschnitt zeigt die verbliffend
echte .Mortel”-Wirkung, die Herr Kufner mit sei-
ner 2. Alterungsmethode (Uberstreichen mit weiBer
Plakafarbe, s. Haupttext) erzielt




Halbautomatlscher Wendezugverkehr
auf doppelgleisigen Hauptstrecken

Immer ofter sieht man Wendezilige nicht nur
auf Nebenstrecken, sondern auch auf Haupt-
strecken im Schnellbahn- und Berufsverkehr.
Diese Entwicklung wird nicht zuletzt durch die
technischen Moglichkeiten — wie z. B. Fern-
steuerung — unterstitzt, Hier hat der Modell-
bahner die M&glichkeit, dem groBen Vorbild im
Kleinen nachzueifern. Die Modellbahn-Herstel-
ler bieten eine Vielzahl entsprechender Modelle
in den géngigen SpurgréBen an. Hier soll nun
eine Schaltung vorgestellt werden, die einen
halbautomatischen Wendezugbetrieb mit relativ
einfachen Mitteln erlaubt.

Halbautomatisch bedeutet, daB man nur noch
durch Tastendruck die FahrstraBe in ein Wende-
zuggleis, kurz WZ-Gleis, zu schalten oder dem
Zug die Ausfahrt aus dem WZ-Gleis freizuge-
ben braucht. Die Abschaltung der Fahrspan-
nung an der richtigen Stelle im WZ-Gleis erfolgt
automatisch. Das wird besonders dann notwen-
dig, wenn ein oder auch beide WZ-Gleise ,un-
terirdisch” liegen und nicht eingesehen werden
kdnnen.

Es bedeuten in den Abb. 1 u. 2:
U Schaltspannung

Wi-Wé Antriebsspulen der Weichen 1
bis 6 (Endabschaltung nicht not-
wendig)

b1 Taster, schaltet W1 gerade auf
das weiterfihrende Streckennetz

b2 Taster, durch den die Einfahrt in
das WZ-Gleis A vorbereitet wird

b3 Taster fir die Freigabe der Aus-
fahrt eines Zuges aus WZ-GleisA

bé Taster flir Geradeausstellung der
Weiche 3

b5 bis b8 Taster, deren Funktion fir WZ-
Gleis B der von b1—b4 entspricht

bo Kippschalter, mit dessen Hille

bestimmt wird, wie weit ein Zug
in die WZ-Gleise einfahrt. Der
Schalter ist deshalb notwendig,
weil beim Wendezug die Lok in
der einen Richtung vor und in
der anderen Richtung am Ende
des Zuges |duft.

d1 Relais (mit 2 Spulen), das der
Schaltung von WZ-Gleis A an
den Fahrstromkreis UF1 bel Ein-
fahrt und an Fahrstromkreis UF2
bei Ausfahrt dient. Der Punkt in
Abb. 1 (links von d1) gibt die ge-
zeichnete Kontaktstellung an

dz2 wie d1, jedoch fir WZ-Gleis B

h1 bis h4 Kontrollampen oder  Signal-
beleuchtung (nicht unbedingt
notwendig, aber u. U. niitzlich)

D1 bis D6 Dioden, wie z. B. 1N4001

GU1 bis GU4 Isolierstellen in der Schiene
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UF1 Fahrspannung 1 fir die eine
Richtung der doppelgleisigen
Hauptstrecke. Leitung a fihrt bei
Vorwartsfahrt positives Potential
gegen Leitung b

Fahrspannung 2 fir Gegenrich-
tung

UF2

Funktionsbeschreibung:

Nehmen wir an, in WZ-Gleis A fahrt ein Zug
mit schiebender Lok ein. Es gilt die gezeich-
nete Kontaktstellung von d1. StromfluB: UFia
uber d1.3/4, D1 zur (in Fahrtrichtung) rechten
Schiene, Motor, linke Schiene und Gber d1.8/7
nach UF1b. Nach Uberfahren der Lok von GU1
bleibt der Zug stehen, da b9.1/2 ged&ffnet und
D3 in Sperrichtung gepolt ist. Zur Ausfahrt wird
nur b3 betatigt. Damit schalten die Weichen 2
und 3 nach rechts und d1 kippt in die andere
Lage. Wir haben nun einen StromfluB von UF2a
iiber d1.5/6, Motor, D3 und d1.2/1 nach UF2b.
Der Zug fahrt. Zur Einfahrt in WZ-Gleis B wird
b6 betatigt. Die Weichen 4 und 5 schalten
beide links und d2 in die gezeichnete Stel-
lung. Da b2 nicht betatigt wurde, wird der Zug
— die Lok ist jetzt vorne!! — nach Uberfahren
von GU3 weiterfahren, da D5 durch b9.3/4
Uberbriickt ist. StromfluB: von UF2a Gber d2.3/4,
D4, b9.3/4 auf die (in jetziger Fahrtrichtung)
rechte Schiene, Motor, linke Schiene und d2.8/7
nach UF2b. Erst nach Oberfahren von GU4
bleibt der Zug stehen, da D6 in Sperrichtung
geschaltet ist. Bei der Ausfahrt aus WZ-Gleis B
— nach Betédtigung von b7 — ist D6 in Durch-
laBrichtung geschaltet. StromfluB: UF1a Gber
d2.5/6, Motor, D6, b9.4/3 und d2.2/1 nach UF1b.
Und nun wiederholt sich das Spiel in der an-
deren Richtung.

Wird die Lok vor das andere Zugende gekop-
pelt, muB der Schalter b9 umgelegt werden.

Die Dioden D1 und D4 sind notwendig, da-
mit der Zug nach der Einfahrt in ein Wende-
zuggleis nicht wieder rickwarts herausfdhrt,
wenn wegen irgendwelcher Rangierfahrten an
anderer Stelle die Fahrspannung umgepolt wird
(+ an b und — an a).

Die Mittel, die man auBer dem entsprechen-
den Gleismaterial zusatzlich benaotigt, sind:

1. 2 Doppelspulrelais (oder auch Haftrelais) mit
2 Offnern und 2 SchlieBern. Legt man die
Dioden D1 und D4 auf die andere Seite der
entsprechenden Kontakte, so geniigen 2 x
UM. Fur zusatzliche Lampen kommt je 1x
UM hinzu.

2. 1 Kippschalter mit1x O und 1x S.

3. 6 Dioden.

Fir Modellbahner, die nur ein WZ-Gleis vor-
gesehen haben, genigt eine Halfte der Schal-
tung. Es wird lediglich statt des erwéahnten
Schalters b8 ein einfacher Einschalter einge-
setzt. Dieter Kempff, Mannheim
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Abb.1. Verdrahtungs-Schema flr die Weichen-

antriebe und die Kontroll-Lampen, der besse-
ren Ubersichtlichkeit wegen getrennt heraus-
ezeichnet. Die Abkdrzungen der einzelnen
elle sind im Haupttext erlautert.

¥ Abb. 2. Gesamtschaltung des halbautomati-
schen Wendezugverkehrs fir doppelgleisige
Hauptstrecken. Obwoh! der Aufwand im ersten
Augenblick recht groB erscheinen mag, sind
auBer dem sowieso bendtigtem Gleismaterial
nur wenige zusitzliche Teile erforderlich.
(Zeichnungen vom Verfasser)
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Abb. 1.
weitere Einzelheiten gut hervor

Aus dieser Aufnahme gehen die Konstruktion des Anlagen-Unterbaues mittels Stahirahmen und
Man blickt auf die Entwicklung der serpentinenartig angelegten Berg-

strecke. Links in der Mitte liegt (gut erkennbar an der schmalen Trasse) ein Neigungswechsel (s. auch

Abb. 6)

— Der Eindruck eines scheinbaren Gleis-Wirrwarrs wird nach Gestaltung der Landschaft nicht

mehr gegeben sein, da ein groBer Teil der Strecken durch Tunnel fihren und dementsprechend verdeckt

sein wird

Stabil und betriebssicher:

Dr. Rolf Briining, Bruchkdbel

Rahmenbauweise
mit Stahlwinkeln und Spanplatten

Jeder Modelleisenbahner steht beim Aufbau
vor der Frage, welche Tragkonstruktion er fiir
seine Anlage wihlen soll. Fiir einfache, kleine
Anlagen wird man der Plattenbauweise den
Vorzug geben oder die in groBerer Zahl ange-
botenen fertigen Bauelemente aus lielgezoge-
nem Kunststoff verwenden, die in den letzten
Jahren auf den Markt gekommen sind. Fiir den
Individualisten wird aber nach wie vor der
Selbstbau die einzige Moglichkeit sein. Hier hat
sich wohl unbestritten die Rahmenbauweise
lurchgesetzt, denn sie 1Bl der spdteren Land-
schaftsgestaltung den meisten Spielraum. Einer-
kénnen Taleinschnitte tiefer als das
Grundniveau liegen, und andererseits sind
Tunnelstrecken von unten her zuginglich.

Als ich vor drei Jahren mit dem Aufbau
meiner neuen HO-Anlage mit 18 m? in L-Form
in einem Raum von 5,40 x 4,50 m begann, kam
nur diec Rahmenbauweise in Betracht. Im Laufe
der Zeit habe ich viele Anlagen kennengelernt,
deren Rahmen (mehr oder minder kunstfertig)
aus Holzleisten angefertigt wurden. Die meisten

sells
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Besitzer klagten aber nach einiger Zeit, daB sich
trotz Verwendung abgelagerten Holzes die An-
lage verzieht und Entgleisungen zu laufender
Nacharbeit zwingen. Das mindert natiirlich die
Frende an der Modellbahn erheblich. Normales
Holz ist nun einmal ein ,lebendiger® Werkstoff
und verdndert sich. Besonders kritisch ist die
Abhédngigkeit von Temperatur und Lultfeuchtig-
keit. Wahrend der Heizperiode im Winter ist
die Raumluft wesentlich trockener als in der
iibrigen Jahreszeit. Das [ithrt zum Schrumplen
des Holzes, wiithrend es umgekehrt bei feuchter
Witterung in der warmen Jahreszeit quillt
Dieses standige Arbeilen des Materials fithrt zu
Verwerfungen des Gleisunterbaus und kann an
kritischen Stellen Entgleisungen bewirken. Es
liegt in der Tiicke des Objekts, daB sich die
neuralgischen Punkte oft in den unzugdnglich-
sten Ecken befinden. Da ich bei meiner Anlage
groen Wert aunf auBerste Betriebssicherheit
lege, kam die Verwendung eines Holzrahmens
1lso keinesfalls in Frage,

Nun hat sich in meiner beruflichen Praxis



sowohl im wissenschaftlichen Forschungslabor,
als auch im industriellen Technikum — bei Ver-
suchsaulbaulen die Kombination von Metall-
Winkelprofilen mit Spanplatten bestens be-
wahrt. Winkelprofile von 4x4 und 4x6 cm
Kanlenlinge aus 2 mm-Stahlblech werden von
verschiedenen Herstellern (z. B. Seibert-Stlinnes,
Dexion u. a.) geliefert und besitzen bel 4 cm
Rastermali abwechselnd alle 2 em ein rundes
und ein Langloch, gleichfalls sind Flachprofile
erhiltlich. Sie stellen sozusagen einen .Marklin-
Baukasten fiir Erwachsene” dar. Von Span-
platten ist bekannt, daB sie in verschiedenen
Starken aus Holzspanen unter Verwendung von
Leim — meist auf der Basis von Harnstoff-
Formaldehyd-Harz — und weiteren Zusdlzen
hergestellt werden. Der Vorteil liegt darin, daB
sich die Holzfasern mit ihrer naturgegebenen
Vorzugsrichtung gleichmibig verteilen. Durch
die Zutaten und besondere Verfahren bei der
Herstellung entsteht eine Platte, die sich im
Gegensatz zu einem normalen Holzbrett nicht
mechr ungleichmdBig verziehen kann und un-
empfindlich gegen Feuchtigkeit ist. Das ist das
ideale Material fiir den Strecken-Unterbau. So

. entstand meine neue Anlage in Rahmenbau-

weise aus Seibert-Stinnes-Profilen und Span-
platten. Bisher sind iiber drei Jahre vergangen,
und ich kann versichern, daB noch keine einzige
Entgleisung durch Verwerfung der Trasse vor-
gekommen ist!

Nachdem sich schon zahlreiche Besucher
meiner Anlage fiir dieses System begeisterten,
sollen nachfolgend die Erfahrungen fir Gleich-
gesinnte wiedergegeben werden, Eine genaue
Beschreibung der fertigen Anlage wird zu ge-
gebener Zeil folgen, weshalb heute auf den
Gleisplan nur kurz eingegangen wird. Der im
Vordergrund der Anlage befindliche 7gleisige
Hauptbahnhof mit anschlieBendem Bw (MIBA
8/67, 10/68, 8/69) in 12 bzw. 13 cm Gber Rahmen-
oberkante (ROK), ein 2gleisiger Landbahnhof
im Mittelgrund (10 cm iiber ROK), die Berg-
station im Hintergrund (30 ¢m Uber ROK) und
Abstellgleise im .Underground® (20 c¢cm unter
ROK) bilden die Hauptebenen. Sie sind durch
mehrere Strecken miteinander verbunden, so
dab sich zahlreiche Fahrmoglichkeiten ergeben.
Die maximale Steigung betriagt 3%, der Min-
destradius 55 com, wobei Gleismaterial von

,Pullman, Mirklin 3800/3900 und Selbstbau ver-

legt wurde. Der Betrieb erfolgt mit Gleichstrom
im Puko-Mitlelleitersystem, da der komplizierte
Gleisplan zahlreiche ineinander verschlungene
Kehrschleifen und Gleisdreiecke enthalt, die
beliebig in beiden Richtungen befahren werden
(Abb. 1).

Die gesamte Anlage ist stationdr aufgebaut,
aber fir einen etwaigen Transport vorbereitet.
Das bedeutet, daB die Landschaft durchgehend
gestaltet wird, aber bei einem vielleicht in Zu-
kunft erforderlichen Umzug nicht villig demon-
tiert werden muB. Die gesamte Anlage ist in
6 Einheiten zerlegbar, deren Rahmen durch
Laschen miteinander verschraubt sind. Die
Stromversorgung erfolgl tiber 30fach-Stecker zu
jedem Teil, wodurch sich schon jetzt enorme

Vorteile bei der Lokalisierung eines Kurzschlus-
ses ergeben, GroBere Bauteile, wie Bahnhéfe
und Bw, die iiber mehrere Rahmeneinheiten
hinweggehen, sind gesondert demontierbar und
chenfalls dber 30fach-Stecker angeschlossen
Das hat schon beim Bau den Vorteil, daB die
WeichenstraBen gut zuganglich auf dem Arbeits-
tisch montiert werden koénnen. Die gesamte
elektrische Verdrahtung kann in bequemer Ar-
beitslage erfolgen und ebenso die Durchpriifung
Erst das fertige Teil wird in die Anlage einge-
baut und ist nach Einstecken der Vielfachstedker
und AnschluB der Zufahrisgleise sofort wvall
funktionsfdhig. Die Einteilung der 6 Rahmen
wurde so gewdhl, daB-jeweils moglichst wenige
Strecken getrennt werden miissen. An den
Trennstellen wurden die aus Spanplatten aus-
gesdgten Trassen geteilt und durch Laschen mit-
einander wverschraubt (Abb. 5). Beginnen wir
aber jetzl einmal ganz von vorne,

Nachdem die Einteilutng der Rahmen ent-
sprechend dem Gleisplan feststand, wurden die
duBeren Winkel genau passend aus 40 x 60 mm
Profilen zurechtgeschnilten, auf dem FuBboden
verlegt und miteinander wverschraubt. Aus
40 x 40 cm Profilen wurden die nolige Anzahl
von Stitzen hergestellt und das gesamte Geriist
aut die vorgesehene Hohe angehoben. Die
Stiitzen sind mit den im Seibert-Stinnes-Pro-
gramm lieferbaren StellfiiBen versehen, die eine
exakte Hoheneinstellung mittels einer Gewinde-
slange im Bereich von einigen cm gestatten
(Abb. 2). Von einer Ecke ausgehend wurden
nun die StellfiiBe so einjustiert, daB der gesamlte
Rahmen genau waagrecht liegt. Eine exakte
Kontrolle mit der Wasserwaage ist natirlich
erforderlich. Ich habe nicht schlecht gestaunt,
als sich im Extremfall 5 em Hoéhenunterschied
des KellerfuBbodens herausstellten! Diese
Justierarbeit weill man bei der fertigen Anlage

Abb. 2. Ein Sei-
bert-Stinnes-Stell-
fuB. Durch die Ge-
windestange mit
Kontermuttern kann
die Lange der
Stitze auf Milli-
meter-Bruchteile ge-
nau justiert werden,
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Abb. 3. Spanplatten- =,
Trassenverlangerung s
m Normalfall ~ o

—= mittels wver-
schraubter und ver-
klebter Lasche
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o S
A
Abb. 4. Trassenverlan- » e i
gerung bei unter- e -
schiedlichen A
- Materialstarken
o - mit Beilage zum
o o= i Ausgleich
~— sy 1% e

Abb. 5. Verschraubte La-
schenverbindung an ei-
ner Rahmentrenn- -]
stelle zum spa- ’
teren Losen P
beim =V

Transport.
Solche Trenn-
-~ stellen sind z. B. auf

Abb. B im Vordergrund
und auf Abb. 9 ganz rechis
erkennbar

Damit sich die /" :f,ﬁ

Abb. 6.
Spanbretter bei Nei-

ungswechsel o
eichter
durch- an
biegen ,f’}/’ ‘ Stellen so schmal

sind sie
diesen

wie nur moglich aus-
zusagen (s. Haupttext)

Abb. 7. Die in Abb., 4 zeichnerisch dargestellte
Trassenverlangerung bei unterschiedlichen Mate-
rialstarken, hier nochmals .in natura® demonstriert
Obergang von 12 mm- auf 19 mm-Spanplatte mit
Stlitzpunkt an der Lasche

zu schidtzen, wenn die Ziige auf ebenen Strecken
hre Geschwindigkeit gleichméBig beibehalten!

Nachdem der Hauptrahmen stand, wurden
nun weilere Winkelschienen zur Versteifung
ind spédteren Abslitzung der Strecken eingqe-
baut, wobei je nach Lange 40 x 40 oder 40 x
60 mm ifile verwendet wurden (Abb, 1 u. 11)
Dieses Rahmenwerk ist so auf den Gleisplan
abgestimmt, daB sich Stitzweiten von maxima
50 cm fir die Strecken ergeben. Wie schon ge
sagt, wurde der Str enunferbau aus Span-
platten ausgesdgl, wobei Malerial von 12 und
19 mm Starke verwendet wurde. Wihrend sich
gerade Stiicke in der notigen Breite oft als
Abfall beim Schreiner finden, wurden fir die
Kurven entsprechend geformte Teile aus grofien
Platten ausgesfigt. Mit einer Stichsige, die es

Abb. 8. Flachprofilstitzen bei geringer Strecken-
héhe dber ROK (=~ Rahmenoberkante); im Vorder-
grund eine Rahmentrennstelle & la Abb. 5




als Zubehor fiir Bohrmaschinen aller Fabrikate
gibt, ist diese Arbeit relativ einfach, nur muf
man sich an den feinen Holzstaub gewdhnen,

Dd mil dém Gleis-Unterbau die Betriebssicher-
heit der Anlage steht und fallt, muB man jetzt
besonders genau arbeiten. Auf den Spanplatien
wurden die Bahntrassen so aufgezeichnet, daB
sich moglichst groBe zusammenhdngende Sticke
ergaben. Die beste Einteilung der Platle kann
man sehr gut auf einem Papierstick im MabBstab
1:10 ermitteln. Man wird dabel wversuchen
moglichst wenig Verschnitt anfallen zu lassen
Aber auch der ,Abfall” ist noch verwertbar
denn bei allen Ansalz-Stellen werden Laschen
bendtigt. Es ist ja sehr wichtig, daB beim An-
setzen kein Knick entsteht, denn sonst kann es
spdler zu unfreiwilligen Entkupplungen kom-
men. Es hat sich am besten bewihrt, die Tras-

e durch Laschen von mindestens 15 cm
Lénge zu verbinden, die mit je 3 Schrauben und
Kaltleim befestigt werden (Abb. 3)

Es ist wohl klar, daB man bei Spanplatten
wegen der Gefahr des ,AusreiBens® keine
Holzschrauben verwenden sollte. Daher wurden
zur Montage die Laschen mit Schraubzwingen
festgehallen, die notwendigen Locher (4 mm)
gebohrt und sofort mit M 4-Schrauben der ndlti-
gen Linge verschraubt. Nach Abnahme der

Zwingen hdalt die Verbindung bombenfest
Verschiedene Stirken der Spanplallen werden
durch entsprechende Beilagen ausgeglichen, so
daB die Oberflachen genau in der gleichen

Ebene liegen (Abb. 4 u. 7). An den Trennstellen
der einzelnen Rahmenteile wurden die Laschen
auf der einen Seile etwas kiirzer gehalten und
ohne Leim mit je 2 Schrauben seillich des
Gleises verschraubt. Dabei wurden die Multern
oben in die Platte eingelassen, so dall bei einer
Demontage die Schrauben von unten zugdng-

lich sind, ohne daB die Landschaft zerstort wer-
den muBl (Abb. 7). Die Breite der Bahntrassen
habe ich recht groBziigig bemessen, was einer-
seits der Stabilitat zugute kommt, und anderer-
seits mubite ich nicht schon bei diesen Vor-
arbeiten die spidteren Standpunkte der
merfeldt-Oberleitungsmastien  beriicksichtigen,
welche direkt in die Spanplatten eingeschraubt
werden

Som-

Abb. 10. Diese zwei Ubereinander verlaufenden
Strecken sind einzeln abgestutzt, um jede flr sich

einregulieren zu kénnen

Abb. 9. Der 1,18 m lange .Wehrshauser Viadukt” Ubérquert den _Landbahnhof® im Miltelgrund der Anlage
und einige Strecken. Die Briuckenkopfe und -pfeiler sind an einer parallel gefiihrten Verstirkungs-Schiene
befestigt. Unterhalb des Rahmens sieht man den Abstellbahnhof mit Zufahrt und ganz rechts — bei der
mittleren Strecke — wieder eine der in Abb. 5 gezeigten Rahmentrennstellen.
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Abb. 11. Der Junior bei der Rohbau-Abnahme. Im Hintergrund links die in Abb. 1 gezeigte Bergstrecken-

Partie; vorn eine Selbstbau-Ae 8/8 (s. Heft 871, S
samt Blerzug

546 mit dem 0-Modell des Herrn Gysin-Scheidegger)
— Aus der Aufnahme geht die klare, Gbersichiliche und stabile Unterbau-Methode mittels

Stahlprofilen gut hervor; gleichzeitig |@Bt die erkennbare, groBe Menge der verwendeten Stahlprofile
erahnen, daB andererseits so ein Unterbau gewiB nicht billig ist und sich wohl nur bei groBeren Anlagen
mit zahlreichen und verschieden hoch verlaufenden Trassen lohnt

Die Befestigung des Gleisunterbaues auf dem
Meltallrahmen erfolgt durch Stiltzen aus den
genannten Metallprofilen, bei niedrigen Hohen
aus 40 mm-Flachband (Abb. 7), bei 2
aus 40 x 40 mm-Winkelprofil. Hier ist nun eine
gewisse MaDBarbeit erforderlich, denn das Raster-
mab der Lochung betrigt 2 cm. Da der gesamte
Rahmen aus Winkelprofilen besteht, kénnen
die Stiitzen stets an den senkrechten Schenkel
angeschraubt werden, bei 60 mm-Schenkeln so-
gar mit 2 Schrauben. Am oberen Ende der
Stiitzen wurde der eine Schenkel in der erfor-
derlichen Hohe abgesigt, der andere ca.2—4 cm
langer gelassen, parallel zur Bahnitrasse abge-
bogen und mit M 4-Schrauben damit verbunden
Die Befestigung der Metallwinkel untereinander
erfolgt durch die mitgelielerten M 8-Schrauben
Da die Locher einen Durchmesser von 10 mm
haben, hat man * 2 mm Luft! AuBerdem ist
jedes zweite Loch als Langloch ausgebildet, so
daB sich hier ein noch gréBerer Spielraum ergibt,

Diese Justiermdglichkeit gestattet es, ganz
gleichmiBige Steigungen zu bauen und auch
nachtraglich noch Hohenkorrekluren vorzu-
nehmen. Das ist ein unschédtzbarer Vorteil ge-
gentiber der Rahmenbauweise aus Holz, denn
zwel Schraubenschliissel sind schon das ganze
bendtigte Werkzeug, um eine Strecke .glatizu

buge . Um gleichméaBige Steigungen zu bauen,
habe ich mir aufl der Wasserwaage einige Mar-
kierungen angebracht, welche dle Lage der

Luftblase bei den am haufigsten vorkommenden
Neiqungen (2 5, 3%) angeben. An Standorten
von Bricken wurden ebenfalls erst eine durch-
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gehende Trasse verlegt. Dann wurden an den
Briickenkoplen zuséatzliche Stiitzen aus 4 x 4 cm-
Winkelprofilen montiert und anschlieBend die
Spanplatte in der fir das Bridckenmodell erfor-
derlichen Lange herausgesdagl. Dadurch ist die
gleichmidBige Verwindung bei Kurven in Stei-
gungen sichergestellt. Bei langeren Briicken,
z. B, beim 118 em langen ,Wehrshauser Via-
dukt" (MIBA 13/68), wurde der Gleisachse fol-
gend ecine zusatzliche Winkelschiene in den
Rahmen eingebaut, woran die Briickenkopfe
und Pleiler befestigt sind {(Abb., 9), Diese
Methode mag zwar etwas umstindlich erschei-
nen, aber sie garantiert die beste leisverle-
gung. Aul der fertigen Anlage ist die Fahrt
cines D-Zuges mit langen Wagen ein unbestech-
liches Kriterium fiir die Giite des Streckenbaues,
Wenn trolzdem die Wagen unschéne Bewegun-
gen gegeneinander sfithren, so kann die
Oberflache der Bahntrasse mit der Schleifscheibe
nachgearbeitet werden. Solche Korrekturen sind
aber allmdhlich durchzufithren und auf eine
Strecke von mindestens 30 cm zu verteilen.
Besondere Auf ksamkeit verdient auch der
Ubergang von Horizonlalen in einem Stei-
gungs- bzw. Gefalleabschnilt. Verkehrt wire es,
den Neigungswedhsel durch sprechende kell-
f6rmige Beilagen an einer Verbindungslasche
durchzufithren. Der dabei entstehende Knick
wiirde spéater bel einer Zugfahrt unangenehm
auffallen. Einen gleichmabigen Ubergang erhalt
man, indem die Trasse auf eine Lange von ca
20 cm so schmal ausgesdgt wird, daB das Gleis
gerade noch Platz darauf hat. Wahrend die




normale Trassenbreite mindestens 6 cm betrdgt,
wurde sie bei Neigungswedchseln auf maximal
4 cm vermindert. Sind die breilen Stiicke nun
in versdhiedenen Steigungen verlegt, so bildet
sich wegen der Materialschwachung der all-
mihliche Ubergang im schmalen Bereich aus
(Abb. 1 u. 10). Die dabei auftretenden Biege-
krifte werden vom Stahlprofil-Rahmen ohne
weiteres aufgenommen.

Diese Stabilitat ist einer der groBen Vorteile
der beschriebenen Bauweise. Daneben sind durch
die Lochprofile Moglichkeiten fiir spatere Ande-
rungen vorhanden. Soll nachtréglich eine neue
Strecke eingebaut werden, so ist mit wenigen
Handgriffen der Einbau der notwendigen
Stiitzen mbglich. Uber die einfache Hohen-
korrektur wurde bereils gesprochen. Aus diesem
Grunde wurden auch bei Streckenkreuzungen
und parallelen Strecken in verschiedenen Héhen
fir jede Trasse besondere Stiitzen direkt am
Rahmen befestigt. Dadurch kann jede Strecke
fiir sich justiert werden {Abb. 10).

Die beschriebene Rahmenbauweise mit Stahl-
profilen und Spanplatten gestattet eine duBerst
betriebssichere Gleisverlegung und eignet sich
gleichermaBen fiir stationdre und transportable
Anlagen. Die Anlage ist spiter chne weiteres
begehbar — ein groBer Vorteil bei eventuellen
Betriebsstorungen. Es soll nicht verschwiegen
werden, daB man etwa mit einem dreistelligen
Betrag fiir das Material rechnen muB, aber da-
fir hat man die Garantie fir einen einwand-
freien Unterbau, der sich im Laufe der Jahre
nicht verzieht.

Anmerkung der Redaktion:

Nédhere Unterlagen und Bezugsquellen vermitteln
die Firmen:

geiben Stinnes GmbH, 7 Stutigart-1. Marienstrabe 19

zw.
Dexion GmbH, 6312 Laubach, Dexionstrafe 1-5.

Speziell fiir die Modellbahn abgestimmte Bausiitze
aus Dexion-Teilen vertreibt die Firma
Heimu, 7827 Loffingen. Rathausplate 2.

- Meine Selbstbau-Fahrzeuge

Seit einiger Zeit bin ich zum begeisterten Fahrzeug-
Selbstbauer avanciert. Im Laufe Jahres 1970 ent-
standen mechrere Modelle, so die BR 69 7003 (ex pr
T 4%, ein B o4 iVT (Tricbwagen der Hohenzollerschen
Landesbahn, mit Inneneinrichtung und Beleuchtung)
und die BR 39 070. Die Fahrzeuge werden von Ma-
bucchi-Motoren angetrieben.

Abb. 1.

fiir eine Trix-
Dreileiter-H0-Anlage

Anschliefend baute ich die BR 96 (ex bayer. Gt 2x
4/1). wobei mir der MIBA-Bauplan in den Heften
2 u. 365 gute Diensie leistete. Die Fahrgestelle ent-
tanden aus Messingblech und erhielten Achsen der
BR B0 von Trix. Das hintere Fahrgestell wird von
einem Trix-Motor iiber ein Getricbe von 40:1 Ge-
samiunfersetzung angetriecben, das vordere dagegen

Das Bw des Herrn Bormann, das (unter hauptséchlicher Verwendung von Vollmer- und Kibri-

Baus#tzen) als erstes Teilstick der Trix-Dreileiter-Anlage entstand. Die Drehscheibe ist aus Ms-Profilen
und Faller-Teilen selbst gebaut. Vor der kleinen Dieseltankstelle steht — als eines unter zahlreichen

Selbstbau-Modellen — die Kof |1,
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Abb. 3. Hochbetrieb herrscht an der Be-
kohlungs- und Besandungsanlage. Hinter
dem Kibri-Kran riickt die BR 69 (ex T 4%
zum Kohlenfassen vor

nur zur Stromabnahme herangezogen. Die
Zugkraft des Modells ist gut; es erreicht
eine umgerechnele GCeschwindigkeit von
50 km/h. Treib-, Kuppel- und Stewerungs-
gestiinge fertigle ich aus Ms-Blech, wobei
ich mir die Miihe gemachi habe. die Steue
rung des vorderen Triebgestells mit allen
beim Original vorhandenen Gestingen
nachzubilden, Gehiuse und Kessel be-
stchen ebenfalls aus Messing; alle Teile
sind gelbtet. Die freistehenden Laternen-
attrappen wurden aus Kiz-Bremsbelag-Nie-
ten mit 4 mm @ in der Bohrmaschine ru-

Abb.4. Das Vorbild lir dieses mit Innen-
einrichlung versehene Modell war ein
Diesel-Triebwagen der Hohenzollerschen
Landesbahn

Abb. 2. Das Mo-
dell einer BR 39
ist verhaltnis
méBig selten an-
zutreffen. Im In-
teresse einer bes-
seren Kurvenlau-
figkeit wurden
die Spurkranze
der B- und C-
Achse etwas ab-
gedreht; die D-
Achse ist mit
Haltreilen vers
sehen




rechigedrehi. Die Lok wurde erst mit Nitrogrundie
rung und dann mattschwarz (Opel-Lack) gespritzi
Der vorliufige Abschluf meiner Selbsibauten -
die fibrigens alle am Kichentisch entstanden! - ist
eine Kdf I1. deren Anirieb ein Minitrix-Motor besorg!.
. Das Getriebe hai eine Uniersetzung von 67:1 und
wirki auf die vordere, mit Haftreifen versehene Achse.
Die Getricbe meiner Trix Loks muBien sich eben-
falls Anderungen gefallen lassen. Ergebnis: Die Loks
fahren nur noch halb so schnelll So wird 2. B. ein
20-zihniges Schneckenrad mit zweigiingiger Schnecke

Abb. 5. Der Star unter
den Selbstbau-Mode!-
len des Herrn Bormann
ist die BR 86. Das Mo-
dell entstand in einer
Bauzeit von ca. 4 Mo-
naten (bei einer tag-
lichen Arbeitszeit von
1=2 Stunden) nach un-
serer Bauzeichnung in
MIBA 2 u. 3/65.

gegen ein 20-zihniges Schneckenrad mit geringerer
Steigung und eingiingiger Schnecke ausgetauscht. Ar-
beitszeit: ca. 30 Minuten pro Modell!

Alle Auinahmen enistanden in meinem Bw, das
als erstes Teilstick meiner geplanten Anlage — die
mit den Abmessungen 6 x 3.5 m in U-Form entsichen
soll - gebaut wurde. Im Bw kann bereits rangiert
werden, da alles fertig verdrahtet ist. Die Drehscheibe
habe ich aus Ms-Profilen und Faller-Brisckenfahrbahn-
teilen gebaul.

K. Bormann, Drestedi

HO Zur Komplettierung des SCHICHT-Schnellzuges hier der neue Bahnpostwagen der
DR. Eine exellent detaillierte Wiedergabe des Prototyps - vollkommen mafstab-
getreu! Dach silber, Seiten- und Stirnflichen dunkelgrun/seidenglanz, lupenrein
beschriftet und markiert. Hervorragender Lauf auf spitzgelagerten Achsen, Voll-
metallrader. — Vertrieb und Bezugsquellen-Nachweis:

RICHARD SCHREIBER : 851 FURTH/BAY. KEPLERSTRASSE 8-10
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