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Zum Titelbild
(und zu den zwei Motiven)

Urlaubszeit-Reisezeit!

Ob man mil der Schmalspurbahn
durch die Lande dampft (wie dies
bei der dsterreichischen Sleyrtal-
bahn — hier deren Lok 298.53 —
noch moglich ist) oder sich vom
EdelweiB-ExpreBl ins bayerische

Voralpenland entfithren liBt (das unten-
stehende Fleischmann-Messemotiv konn-
te einen durchaus dazu animieren) —
Lherzlich willkommen® ist man hoffent-
lich (beralll Zwar wird nicht jeder
Urlauber gleich von einer Trachlen-
kapelle wie den ,Preiserles Buam® emp-
fangen — nichisdestotrolz wiinschen wir
allen Lesern, die ihren Urlaub noch vor
sich haben oder gerade ,mittemang am
GenieBen” sind, recht erholsame und
entspannende Ferientage! Und sollten
diese schon wieder vorbei sein, wenn Sie
dieses Heft aufschlagen — trésten Sie
sich mit dem Gedanken, daBl dann auch
andere schon wieder am Schreibtisch sit-
zen, zum Beispiel Thre MIBA-Redaktion
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Abb. 1.
Typ des groBen Vorbilds zeigt Abb. 12 auf Seite 512,

Neu im Liliput-
HO-Programm:

Der zur letzten Messe angekiindigte HO-Speise-
wagen &lteren Typs ist nunmehr fertiggestelit und
bereits erhdltlich. Es handelt sich dabel nicht —
wie urspriinglich vorgesehen — um einen ehemali-
gen ,Rheingold“-Wagen, sondern um ein vbllig
neues Fahrzeug, ndmlich einen MITROPA-Speise-
wagen aus dem Jahre 1932. Geliefert wird das Mo-
dell vorerst allerdings nur in DSG-Ausfiihrung;
die Beschriftung entspricht der DB-Norm v or der
UIC-Nummerung.

Das Modell ist mit einer Wagenkastenldnge von
25,5 cm maBstédblich gehalten; wie schon bei den
»Aheingold“-Wagen sind lediglich die Puffer Im
Interesse eines engeren Wagenabstandes etwas
verkiirzt bzw. zuriickgesetzt. Detaillierung, Farb-
gebung und Beschriftung (s. Abb. 1 u. 2) entspre-

Abb. 2.
des Kichentrakts (vergl. Abb. 1),
Dach, die abklappbaren Ubergangsbleche u. a. m.
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SPEISEWAGEN

Seitenansicht des Liliput-Speisewagens WR 4ii, etwa in 'z OriginalgréBe. Nahezu den gleichen

Vorkriegs-Speisewagen WR 4ii

chen dem bekannten Liliput-Niveau.

Liliput présentiert mit diesem Modell die erste
1:87-Nachbildung eines Vorkriegs-Speisewagens
iiberhaupt; gleichzeitig ist der WR 4ii das 16. (!)
Liliput-Modell in der Reihe der Vierachser nach
Reichsbahn-Vorbildern (inkl. der verschiedenen
Varianten als DB-Fahrzeuge). In den Katalogen
bundesrepublikanischer HO0-Hersteller findet sich
bis jetzt kein einziges vergleichbares Modell. Solite
sich dennoch eine der angesprochenen Firmen
waufraffen, Modelle aus dieser Zeit zu bringen,
wédren — nachdem es jahrelang iiberhaupt nichts
gab — ,Doppelgénger” alles andere als wiinschens-
wert. Der nachfolgende Artikel zeigt an geeigneten
Vorbildern auf, welche Liicken hier zuvor noch zu
schlieBen sind. mm

Einige Beispiele fiir die originalgetreue Detaillierung des Modells: die héher gesetzten Fenster
die Dachlufter der Bauart

.Wendler", die (exakten) Nietreihen auf dem



Die deutschen

G-lermann Hoyer, Hamburg ]

Vorkriegs-Schnellzugwagen

Uber die D-Zugwagen der Bauarten 1921—
1926 (Abb. 1—3) wurde in friiheren MIBA-Heften
ausfiihrlich informiert. Es erscheint mir ange-
bracht, daran ankniipfend, tiber die spéteren
Bauarten zu berichten, denn das Thema scheint
immer noch ,in der Luft” zu liegen.

Bauart 1928—1934 (Gruppe 29)
(Abb. 4—6, 8 u. 9)

Nach den nach sdchsischem Vorbild ,ange-
schrdgten” Wagen der Baujahre 1921—1926
(MIBA 4/69) ging man 1928 wieder zum klassi-
schen GrundriB mit Tirnische Uber. Die Wagen-
kdsten wurden zundchst noch genietet, aber
bereits 1931 begann man — zundchst versuchs-
weise — die SchweiBung einzufiihren. Die Ge-
wichtseinsparung war enorm: Hatte z. B. der
genietete ABC 4i1-33 ein Eigengewicht von
47,5t, so brachte sein geschweibBter ,Kollege*
ABC 4ii-33 a nur 36,4 t auf die Waage. Die ersten
Bauserien liefen auf Drehgestellen ,Gorlitz 11"
und ,Gérlitz I1l schwer”, Nur einige fiir den Fahr-
verkehr vorgesehene Wagen bekamen Dreh-
gestelle amerikanischer Bauart (Schwanenhals).

Die geschweiBten Wagen erhielten das Dreh-
gestell ,Gorlitz 111 leicht, geschweiBt” mit 3 m
Achsstand gegeniiber 3,60 m bei den schweren
Bauarten, wobei zu bemerken ist, daB je nach
Drehgestell-Bauart ca. 3,5—4,5t des Mindest-
gewichtes bei den geschweiliten Wagen auf die
leichteren Drehgestelle zuriickzufiihren sind. Zu
den Wagenkdsten wire noch zu sagen, dab die
Fenster in der (alten) 1. Klasse nunmehr
1200 mm breit waren. Im iibrigen waren alle
Fenster eckig. Folgende Gattungen erschienen
in genieteter Bauart:

AB 4ii, ABC 4i, C 4ii, Pw 4i, PwPost 4i.
Zusdtzlich wurden reine A und reine B fiir die
nach Cuxhaven bzw. Bremerhaven verkehren-
den Hapag-Lloyd-Sonderziige beschafft. Die ge-
schweiiten Wagen wurden in den Gattungen
AB, ABC, BC (mit Grundrib des ABC) und C
beschafft.

Eine Besonderheit waren B 4l und C 4i fir
die Mittenwaldbahn, die von der damaligen
Gruppenverwaltung Bayern beschafft wurden.
Sie sahen den 28er Schnellzugwagen sehr dhn-
lich, hatten aber Mittelgang und Drehgestelle

Y Abb. 1. Der erste Einheits-
D-Zugwagen der ehem.
Deutschen Reichsbahn:

r_nrr*rrm:rnrzrn?ﬁ'

der C 40-22, wiedergege:
ben — wie auch alle ol—

‘-q genden Wagen-Zeichnun-
- gen —im Z-MafBstab 1:220
(BZ in Heft 4/69).

Abb. 2. Der WL 4ii-23 (Heft
12/69) als erster Einheits-
Schlafwagen 3. Klasse.

Abb, 3. Erster Ganzstahl-
D-Zugwagen der DR:
A 4ii-26a (Heft 9/69).




Abb. 4. Das ist der ehemalige C 4i-28 (Abteilseite), noch in recht originalem Zustand. Man beachte die

Laftungsklappen in den Fenstern, die auf der Gangseite nicht ublich waren. (Foto: H. Hoyer, Hamburg)
AD. 5. Der iy = et e —
~MIBA-Star” I b == = d
Pw Post 40-28, (|t S AN e L . - et

(Heft 1/62) den || ‘ !

es mittlerweile = |
als Liliput-Ho- o L
Modell gibt. 1
] | ]|t | ot (S]] | o
| Abb. 6.
S5 Bahnpostwagen
Post 4e-31

(Heft 12/64).

Abb. 7. Dieser
Gepackwagen der
ehemaligen Gruppe
35 hatte einst eine
Zugfuhrerkanzel;
das Ubersetzfenster
ist eine ,Zutat" der
DB. Entsprechende
HO-Modelle sind
der Pw Post 4i-28
und der Diie 938
von Liliput, beide
ohne Zugfuhrer-
aufbau. (Foto:
H. Hoyer, Hamburg)



Abb. 8. Der

~

BC 4ii-34 aus
Heft 3/65.
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bayerischer Bauart, die dem preuBischen Regel-
gestellen sehr dhnelten, aber 3m Achsstand
hatten. Diese Wagen wurden 1932 durch Eilzug-
wagen ABC 4ii und C 4ii ergdnzt. Soweit Wagen
dieser Sorten an die DB gelangten, gingen sie
im Park der Eilzugwagen auf.

Die Gepdckwagen paBten sich dem &auBeren
Erscheinungsbild der Sitzwagen an. Waihrend
die 1928er Bauart ein hochgewdlbtes Tonnen-
dach hatte, ging man bei der 1929er Bauart wie-
der zum flacheren Dach iiber, von dem sich die
Zugfiihrerkanzel besser abhob. Auch die Post
und die MITROPA beschafften passende Wagen.
Sogar die Schwedischen Staatsbahnen lieBen
Wagen nach 1928er DR-Muster bauen.

. .

Abb. 10.

Abteilseite (vgl. Abb. 4).

Abb. 9. Dieser ehemalige ABC 40 gehort zu den 1933/34 gebauten, geschweiBten Wagen.
Dieser ehemalige C 4i-35 (oder C 40-36) hat keine Luftungsklappen mehr in den Fenstern der

Bauart 1935—1936 (Gruppe 35)
(Abb. 7, 10—12)

Ab 1935 wurden die Fahrzeuge komfortabler.
Die Abteilbreite in der 3. Klasse wurde von
1600 auf 1700 mm verbreilert, in den beiden
oberen Klassen betrug sie jetzt einheitlich
2294 mm gegeniiber 1970 und 2100 mm bei der
1928er Bauart und entsprach damit bereits da-
mals heutigen TEE-MaBstaben! Entsprechend

breiter wurden die Fenster: 3. Klasse 1000 mm
gegeniiber frither 800 mm, in den beiden oberen
Klassen 1400 mm gegeniiber frither 1000 bis
1200 mm. Dafiir enthielten die Wagen jeweils
ein Abteil weniger. Die Eleganz wurde duBer-

¥ o

(Fotos Abb. 9 u. 10: H. Hoyer, Hamburg)
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Abb. 11. Ein Sonderling im Wagenpark der DB: Dieser einstige C 40(-35 wurde mit modernen UIC-Uber-
setzfenstern versehen. Zwar stehen diese auch u. E. dem Wagen nicht so recht ,zu Gesicht"; aber iiber
Geschmack 1aBt sich bekanntlich (nicht) streiten. Auf jeden Fall: Das seinerzeitige Liliput-Modell des
1./2. Kiasse-Eilzugwagens mit Ubersetzfenstern (MIBA 5/68, S. 215) kann also ,guten Gewissens” im nor-
malen Zugbetrieb eingesetzt werden. (Foto: H. Hoyer, Hamburg)

o : M e s e bl :
Abb. 12. Ein Speisewagen (WR), passend zur 35er-Bauart, hier in einen Reisebiiro-Sonderzug (erkennt-

lich an dem kleinen Schild am folgenden Liegewagen) eingestellt. Derartige Vorkriegs-Speisewagen sind
auch heute noch haufig in D-Zigen zu entdecken. (Foto: H. Hoyer, Hamburg)

Abb. 13. Der
.Schiirzenwagen™
3. Klasse C 4i-38,
s. auch Abb. 16
(BZ in Heft 12/51).

Abb. 14. Der
AB 4{i-38 aus
Heft 12/51.
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Abb. 15. Diesen Schiirzenwagen will Liliput noch in diesem Jahr als HO-Modell herausbringen. Es handelt
sich um den C 4u (hier als B 4iie der DB), den auch unsere Bauzeichnung in Heft 12/51 wiedergab.

lich durch abgerundete Dachenden wie bei den
Eilzug- bzw, ,Rheingold”-Wagen unterstrichen.
Alle Wagen wurden geschweifit und liefen auf
Drehgestellen ,Gorlitz 111 leicht mit vierfacher
Federung”.

Ausgeflihrt wurden die Wagengattungen AB
41, ABC 4ii, BC 4u, C 4ii, Pw 4{i, PwPost 4ii.
Die Gepackwagen hatten innenliegende Doppel-
schiebetiiren. Der 1937er Pw halte eine wind-
schnittige Zugfithrerkanzel,

Auch die Post und die MITROPA beschafften
Wagen nach dem Muster dieser DR-Fahrzeuge.

Abb. 16. Der dazu-
gehorige Gepack-
wagen Pw 4ie-40
(Heft 10/53), den es
als — ungefahres —

(Foto: Europa-Waggonarchiv Willke, Stuttgart)

Bauart 1938/1939 (Gruppe 39)
(Abb. 13—19)

In amtlichen Unterlagen wurden diese Wagen
als ,windschnittig” bezeichnet; wir sagen heute
auch ,Schiirzenwagen”. Ausgefithrt mit den
gleichen Abteil- und Fensterbreiten wie die
1935er Bauart, wirkt diese Bauart ohne Tiir-
nischen und durch die iiber die Puffer hinweg-
gezogene Blechverkleidung und Schiirze auch
heute noch modern. Wéhrend die ersten Liefe-
rungen noch Dachliifter der Bauart ,Wendler"
erhielten, ging man bei spdteren Lieferungen

Marklin-Modell
seligen Angeden-
kens einmal in der

360er-Serie gab!
Abb. 17.

Gleichfalls als Liliput-Modell zu erwarten: der AB e der DB (ex BC 4ii oder ABC 4{i-39). Hier

die Abteilseite eines nach UIC-Norm beschrifteten DB-Wagens. Dieser Wagen und der der Abb. 15 haben
Ubrigens Dachliifter der Bauart ,Wendler”, wahrend der Schirzenwagen der Abb. 18 mit ,Kuckuck®-Luft-
saugern ausgeristet ist. Beide Arten waren anzutreffen. (Foto: Europa-Waggonarchiv Willke, Stuttgart)
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Abb. 18. Ein auch heute noch ausgesprochen elega

nter Wagen ist der 1.

Klasse-Schiirzenwagen A4 iie,

der aus dem Reichsbahn-AB 4ii entstand. (Einen A 40 hat es bei der DR nicht gegeben!) Im blauen Anstrich
mit silbernen Zierlinien waren diese Wagen nach dem Kriege jahrelang im hochwertigen F-Zugdienst zu
finden. Spater wurden sie dann — s. Haupttext — wieder grun gespritzt und in ,normale“ D- bzw. E- und
N-Ziige eingesetzt. Hochsterfreulich, daB Liliput auch diesen eleganten Typ als HO-Modell bringen will!

zur Bauart ,Kuckuck”, die ja von den DB-Nach-
kriegswagen her bekannt ist, iiber.

Folgende Gattungen wurden ausgefiihrt:

AB 4ii, ABC 4i, BC 4i, C 4i.

Es wurden wiederum Drehgestelle Gorlitzer
Bauart mit vierfacher Federung verwendet,

Gepdckwagen gab es zundchst nicht, aber die
Post und die MITROPA beschafften erneut pas-
sende Wagen. Auch wurde diese Bauart von
der Waggon-Industrie ins Ausland exportiert.

Zehn C 4i mit der Bezeichnung C 4ii-50/38
wurden nach dem Kriege in Mainz von West-
waggon fiir die SWDE (franzdsische Besatzungs-
zone) nachgebaut.

Nach dem Kriege

Von allen Bauarten gelangten zahlreiche Wa-
gen nach dem Kriege in den Bestand der DB.
Nach 1948 begann man die dritte Klasse mit

Abb. 19.

Kunstlederpolster auszuriisten. Fiir den 1951
wieder eingesetzten ,Rheingold” wurden
Schiirzenwagen (ABC 4ii-39, spéter auch einige
AB und C) aufgearbeitet und blau lackiert. Fiir
das F-Zugnetz der DB wurden Polsterklasse-
Wagen der Bauarten 28—39 aufgearbeitet und
mit blauem Anstrich versehen. Aus drei ABC 4ii
der Serien 19286—34 wurde die dritte Klasse ent-
fernt und durch Speiseraum und Kiche ersetzt,
um bei kurzen F-Zigen auf die Mitfithrung
eines eigenen WR verzichten zu koénnen. Die
so aufgearbeiteten Wagen erhielten durch
Tausch Drehgestelle ,Gorlitz I1II leicht mit vier-
facher Federung”, soweit sie sie nicht schon
von Hause aus besaBen. Aus dem Sonder-
bereitschaftspark der ehemaligen Reichsregie-
rung wurden dann noch einige Schiirzen-Pw 4i
fiir den ,Rheingold” hergerichtet.

Zum Sommer 1956 fiel die 3. Klasse weg.

Und noch ein ganz spezlelles Exemplar: ein B ie (ex C 4i) der DB mit gesickten Seitenwand-

und Dachflachen, der an einige russische Wagen (s. MIBA 6/71, S. 412 und 10/72, S. 644) erinnert. Was also
den neuesten DB-Komfortwagen mit gesickten Wanden bzw. Dach angeht: Alles schon mal dagewesen —
namlich bei einigen Schiirzenwagen der Gruppe 38/39! Die ,normalen“ Schirzenwagen zeigen die Abb.
(Foto: Europa-Waggonarchiv Willke, Stuttgart)

-y

13—18.
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Abb. 20. Im Jahre 1965 aufgenommen: eine E 40 mit einem Eil- (oder Nahverkehrs-)Zug aus mehreren Vor-
kriegs-Typen. Der dritte und vierte Wagen sind Schiirzenwagen (Foto: Dr. R. Brining, Bruchkdbel)

Abb. 21. Auch dieser von einer 03" gezogene Eilzug (aufgenommen 1965) setzt sich aus Vorkriegs-Wagen
zusammen. Der direkt hinter der Lok laufende Wagen hat noch — vgl. Abb. 4 — die Liftungsklappen in
den Abteilfenstern (Foto: Dr. R. Briining, Bruchkdébel)




Abb. 22. Als es auf der Main-Weser-Bahn noch dampfte . . . waren auch noch Zuggarnituren wie dieser
mit einer 010l bespannte Eilzug zu beobachten (1965). Hinter der Lok ein Vorkriegs-Postwagen (vgl.
Abb. 6), dann ein ehemaliger C 4i-22 (oder ein entsprechender polnischer Wagen, vgl. MIBA 9/69). Es
folgen zwei weitere Vorkriegs-Sitzwagen und ein ebensolcher Gepackwagen, allerdings schon ohne Zug-
fuhreraufbau. Dahinter laufen — als Zugstamm oder Verstarkung — mehrere  Silberlinge" der 26,4 m-
Bauart. Aufnahmeort: Bahnhof Marburg/Lahn. (Foto: Dr. R. Briining, Bruchkobel)

A blieb A, aus B wurde A und aus C wurde B. kanzel und baute im Zugfiihrerabteil Ubersetz-
Es entfielen auch die Emailleschilder und die fenster ein.

Leichtmetallziffern als Klassenbezeichnung. Wo finden wir nun heule noch Wagen der
Man malte die Ziffern jetzt auf die Fenster- Gruppen 29—35—39? — Da waren zundchst
kreuze, nachdem die blauen F-Zugwagen vor- Truppentransporle zu nennen (Bundeswehr und
libergehend Leichtmetallziffern in der Tirnische alliierte Truppen), sodann Entlastungs- und
hatten. Saison-Ziige. Auch einzelne E- und N-Ziige

Ende der fiinfziger Jahre gab es dann ge- fithren planmédBig Wagen dieser Bauarlen. In
niigend neue A 40m, so daB die Vorkriegs- ganzjdhrigen Schnellziigen findel man sie kaum
wagen aus dem F-Zugdienst verschwanden. Sie noch, hiochstens als Ersatz fiir Schadwagen oder
liefen alsdann in D-, E- und P-Ziigen und wur- bei auBerplanmidBigen Verstarkungen (,Nebel-

den nach und nach wieder griin gespritzt. Ein wagen"). Etliche dltere Wagen ,désen” wohl be-
groBer Teil der 1. Klasse-Wagen der Gruppe 29 reits ihrem Ende entgegen, andererseils sah ich

wurde inzwischen zu Wagen 2. Klasse umge- erst kiirzlich einige, die das AW mit frischem
baut, ohne daB der GrundriBl gedandert wurde. Anstrich verlassen hatten.
AuBerdem wurden bei den meisten Wagen in- Bei der DR, PKP und UBB diirften noch elliche
zwischen die Liftungsklappen iber den Fenstern Wagen in Dienst stehen.
entfernt. Einzelne Wagen der Gruppe 35 er- Gepdckwagen finden wir auch bei der DB

hielten versuchsweise Ubersetzfenster. Bei den noch héaufig in vollem Einsatz, genau wie die
Gepiackwagen entfernte man die Zugfihrer- Speisewagen und Postwagen.
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Vorbilder fiir die Modellbahn

In Spur HO ist auBer dem Liliput-Pw 4ii-36,
dem Due (ex ,Rheingold”) und dem PwPost
41i-28 in zwei Varianten nur noch ein Post4
von Schicht und ein WR 4i von Fleischmann
auf dem Markt, letzterer noch im ,alten”
Fleischmann-MabBstab (1:82). In Spur N sieht es
keineswegs besser aus.

Welche Wagen wiren fir den Modellbahner
nun wiinschenswert? Ich wiirde hier ausnahms-
weise nicht fiir eine komplette Zuggarnitur
einer Bauarl pladieren, sondern fiir je einen
Wagen der verschiedenen Bauarten! Die Licke
zwischen den ,alten PreuBen“ und den DB-

Bauarten lieBe sich so sinnvoller schlieBen.
Ich wiirde — unter Beriicksichtigung der bereits
vorhandenen Modelle — folgende Typen vor-
schlagen:
1. C 4ii-21
oder -22 — als Beispiel fiir einen frithen
(Abb. 1) Einheits-Schnellzugwagen.

Kann zusdtzlich als Bahn-
dienstwagen beschriftet wer-

3. ABC 4{i-39 — als AbschluB der Entwidcklung
(Abb, 17) bei der Reichsbahn.

Mogliche Ausfithrungen:

a) Vorkriegswagen ABC 44 der
ehem. DR

b) .Rheingold“-Wagen der DB in
Blau

c¢) DB-Wagen ABiie in Griin.

Die 26er Bauart war zahlenmédBig nicht stark
vertreten und diirfte deswegen nicht bekannt
genug sein, um einen ausreichenden Absatz zu
ergeben. Die andererseits zahlenmaBig stark
vertretene 35er Bauart dhnelt zu sehr den bereits
auf dem Markt befindlichen Eilzugwagen. In
Spur HO wadre allenfalls der ehemalige AB 4i-35
(jetzt Aiie), in Spur N der ehemalige ABC 4i-35
(jetzt ABlie) vertretbar. Als Speisewagen wiirde
ich in HO den ex ,Rheingold“-Wagen von Liliput
akzeptieren, auch wenn gerade diese Ausfiih-
rung eigentlich zur Nachkriegsepoche zdhlt.
(Siehe dazu S. 508! D. Red.)

Technische Schwierigkeiten, die beschriebe-
nen Wagen unverkiirzt nachzubauen und zu

den. betreiben, sehe ich nicht., Nur Schiirzenwagen
2. AB 40-28 wirden mit der Laterne der Mairklin-Metall-
(Abb. 4) — Sehr vielseitiger Wagen! weichen kollidieren. Aber da wiirde ein Modell-
Variationen maoglich als: bahner wohl Abhilfe schaffen kénnen. Nach
a) Vorkriegswagen AB4ii der DR dem Erfolg mit den Eilzugwagen und mit dem
b) Als DB-F-Zugwagen in Blau .Rheingold" sollte man annehmen, daB auch
c) Als DB-Wagen Adiie in Griin diese D-Zugwagen ein Verkaufsschlager werden
d) Als DB-Wagen Biie in Griin miiBten. Und erheischt das eine nicht geradezu
e) Als SJ-Wagen in Rotbraun. das andere?
Abb. 23. | Nit moéééglich . .." — ein ehemaliger MITROPA-Speisewagen der Holzbauart mit Oberlicht-

aufbau und Sprengwerk, eingestellt zwischen zwei 26,4 m-Neubauwagen. Allerdings — so unmoglich war
eine derartige Zusammenstellung bis etwa 1956 nicht, da der Schwerpunkt des Beschaffungsprogramms
bei den Sitzwagen lag. Auf jeden Fall steht einem Einsatz der entsprechenden Liliput-, Trix- oder Schicht-
Modelle zusammen mit modernen Fahrzeugen nichts im Wege (dann allerdings ohne E 103, DE 2500 oder
Wellblech“-Komfortwagen!).

(Foto: H. Schneider, Wiesbaden)
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Abb. 24. 1964 bei Bad Waldsee aufgenommen: die 18 630 vor einer Garnitur aus Vorkriegs-Eilzugwagen

mit Schirze, einem 4-achsigen Umbauwagen, Gepackwagen ohne Zugfiihreraufbau und Vorkriegs-Schnell-

zugwagen,

Nachirag der Redaktion:

Nachdem Herr Hoyer im Rahmen seines Arti-
kels bereits auf die (im GroBen wie im Klei-
nen) recht universelle Verwendbarkeit der Vor-
kriegs-Schnellzugwagen hingewiesen hat, kon-
nen wir seine Ausfiihrungen noch mit folgenden
Argumenten untermauern:

Noch bis weit in die 60er Jahre hinein war
das Bild zahlreicher innerdeutscher Schnell-
und Eilzlige von den besprochenen Wagen ge-
pragt; in Nahverkehrsziigen sind diese auch
heute noch des ofteren zu entdecken. In den
50er Jahren gar — bevor die DB iiber geniigend
26,4 m-Neubauwagen verfligte — war kaum ein
Schnellzug ohne mehrere dieser Vorkriegs-
wagen denkbar; das gilt noch mehr fiir Pack/
Postwagen, Speise- und Schlafwagen, da die
Bundesbahn das Schwergewicht ihres Neubau-
programms auf die Sitzwagen legte. Die Abb. 20-
24 mit den z.T. ,buntgemixten” Ziigen mogen dies
unterstiitzen. Mit einem reichhaltigeren Ange-
bot an Modell-Vorkriegs-Schnellzugwagen lie-
Ben sich also nicht nur, stilreine” und etwa zum
.Rheingold", der Glinther-03 oder der Rivarossi-
E 19 passende Schnellziige der Vorkriegszeit,
sondern auch die typenmabBig so unterschied-
lichen DB-Schnellziige der jingeren Zeit nach-
bilden. Auf die weitere Verwendung als Bau-
zugwagen o. d. hat Herr Hoyer bereits hinge-
wiesen.

Wie sieht es nun mit industriell gefertigten
Modellen von Vorkriegs-Schnellzugwagen aus?
Das Angebot ist tatsdchlich mehr als spérlich,
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(Foto: Dr. R. Briining, Bruchkobel)

obwohl es an entsprechenden Bauzeichnungen
und ,RippenstéBen” in der Fachpresse bisher
nicht gefehlt hat! Wir gaben im Interesse eines
Gesamtiiberblicks heute nochmals alle bis-
her als MIBA-Bauzeichnungen erschienenen
Typen in Z-GroBe wieder. Darunter befinden
sich’ auch der von Herrn Hoyer geforderte
C41-22 und die Schiirzenwagen. Nicht dabei ist
der AB4ii-28, den dafiir das Foto der Abb. 4
zeigt, allerdings als heutigen B 4ii.

Nun — wie bereits im Messeheft 3/73 berich-
tet, hat sich die Fa. Liliput in Wien (die uns
bekanntlich schon die viertiirigen Eilzugwagen,
den PwPost 40-28 in zwei Varianten und den
alten ,Rheingold” bescherte) ein weiteres Mal
der deutschen Modellbahner angenommen und
will noch in diesem Jahr drei verschiedene
Schiirzenwagen-Modelle auf den Markt bringen.
Als ,Vorgeschmack” zeigen wir die entspre-
chenden Vorbildtypen in den Abb. 15, 17 u. 18.

Es fehlen also in HO — von N und der ,jun-
gen” BaugroBe Z einmal ganz zu schweigen —
noch der C4ii-22 und der AB4ii-28 bzw. d@hnliche
Typen und ein entsprechender Vorkriegs-Schlaf-
wagen. Inwieweit westdeutsche Modellbahn-
Hersteller hier ,anbeiBen”, ldBt sich leider nicht
sagen. Um so erfreulicher ist es, daB uns die
Fa. Liliput versichert hat, sich auch weiterhin
mit den Vorkriegs-Schnellzugwagen zu befas-
sen! Sicher ist schon jetzt, daB diesbeziigliche
Neuheiten dem gerade ausgelieferten Vorkriegs-
Speisewagen (Besprechung und Abb. auf S, 508)
nicht nachstehen werden! mm



Wolfgang Albrecht, Bad Godesberg:

/Neues

oon meiney

voll- und klappbaren

/Cla‘nanlage

Meine in Heft 11/71 vorgestellte roll- und
klappbare Kleinanlage ist nunmehr fertig aus-
gestaltet, Das System hat sich aufgrund meiner
bisherigen Erfahrung voll und ganz bewiihri.
Lediglich das .Fahrgestell” wurde durch zu-
siitzliche Verstrebungen und Austausch der
einfachen Réder gegen Sesselrollen technisch
\'l’lb“\'\(']l.

Als Baumaierial wurden fiir den Rohbau
2x4 cm-Hartholzleisien und 3 mm-Hartfaser-
platten verwendet. Verkleidung und Aufbau-
ten sind ausschlieflich aus Hartholzleisien
und Pappe gefertigi. Die Flichen zwischen
den Gleisen wurden mit 1 mm starker Démm-
platte .aufgefiillt".

Noch ein paar Worte zu der bereits in mei-

Abb.
als Erganzung zu Abb. 5 u. 6 gedacht.

Abb. 2. Die etwas primitiven Rader der ersten
Ausfihrung (vgl. Heft 11/71, S. 696) hat Herr Al-
brecht gegen Sessel-Laufrollen ausgetauscht.

Abb. 3. Der in ,Spannbeton“-Manier gestaltete
Obergang der Rampenstrecke auf die 2. Ebene.




Abb. 4. Der kleine, erhoht
liegende Endbahnhof am
hinteren Anlagenrand. Aus
dieser Aufnahme geht deut-
lich hervor, daB die Hinter-
grundgestaltung mit aufge-
klebten Katalog-Bildern von
Gebaduden eine etwas pro-
blematische Angelegenheit
ist — weil die Perspektive
eben nur aus einem ganz
bestimmten Blickwinkel
stimmt. ,Gar mancher sollte
manches wissen — von we-
gen Hintergrundkulissen”
. war der Titel einer diesbe-
1 ziiglichen Abhandlung in
il : MIBA 3/67, die allen Neu-
R . & - lingen auf diesem Gebiet
L A s warmstens zu empfehlen

Abb. 5 u. 6 (Streckenplanskizze).
Der Streckenplan im Mafistab ®
1:25 fuir H0. Zum Thema ,Gleis-

plan® schreibt Herr Albrecht u. a.:
.Nach Vollendung meiner Anlage
war ich doch lberrascht, wieviel
Gleise — einen regen Betrieb vor
Augen — im Planungseifer verlegt
worden sind. Mir ist klar, daB ich
bei den ,Gleisplan-Astheten” vol-
lig unten durch bin — also wende
ich mich an die lbrigen Gleich-
gesinnten ., .. Bei allem ,Wenn"
und ,Aber” bin ich mit meinem
Gleisplan dennoch zufrieden. Und
Hand aufs Herz: Welcher Vor-
schlag ist nicht verbesserungs-
wiirdig?" — Nun, wo er recht hat, | &
da hat er recht, der Herr Albrecht. & {¢
— Und im ibrigen kann jeder
nach seiner Facon selig werden
— auch bei unserem Hobby!
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Abb. 7 u. 8. Die kleine Lokstation mit der aus Bausatz-Teile
entstandenen Bekohlung (links).

nem letzten Bericht angekiindigten Hintergrund-Kulisse: Zuniichst
wurden die Kulissenwiinde aus 3 mm-Hartfaserplatien zurechigeschnit-
ten und mit dem Faller-Hintergrund Nr. 515 (.Léwenstein”) beklebt.
Aus Kibri-, Quick- und Faller-Katalogen schnitt ich dann sauberlich
Bilder verschiedener Gebiiude oder Gebiiudegruppen aus und klebte
sie zu entsprechenden Siadipanoramen oder Einzelmotiven aui dem
Modellhintergrund zusammen, Um eine bessere plastische Wirkung
er Gesamiszene zu erzielen, wurden einige Héuser mit Pappe oder
diinnen Holzleisien in den Stirken 1-3 mm hinterklebt. Mehr konnte
an _Plastizitit" der Anlagen-Ausgestaltung bei den sehr geringen Ab-
messungen nicht herausgeholt werden.



Weichen - Selbstban in o

Bei einem Anlagenumbau wollte ich das
Bahnhofsvorfeld durch mehrere Weichen und
Gleise erweitern, ohne alles abreiBen zu miis-
sen. Leider fand ich in keinem Fachgeschaft
auch nur eine einzige fiir meine Gegebenheiten
passende Weiche.

‘Wohl oder iibel muBte ich daher zum Selbst-
bau greifen, und nach ca. 4 Wochen war das
erste gute Stiick fertig. Es erfolgten der Einbau
und die erste Probefahrt. Zunédchst jedoch ent-
gleisten fast siamtliche Fahrzeuge auf diesem
«Erstling”; doch nach dem Bau der siebten
Weiche hatte ich den Bogen raus, und von jetzt
an fahren alle meine Ziige tiber die Weichen,
ohne auch nur ein einziges Mal zu wadkeln.
Mittlerweile habe ich meine ganze Anlage mit
Selbstbau-Weichen ausgeriistet und bin der
Meinung, daB sich der Selbstbau — entgegen
einer weitverbreiteten Ansicht — doch Iohnt.
Um meinen Modellbahnkollegen etwaige Ent-
tduschungen zu ersparen, habe ich meine Bau-
methode einmal aufgezeichnet.

Fiir den ersten Arbeitsgang benétige ich ein

Sperrholzbrettchen, auf das ich die geplante
Weiche aufzeichne. Dann klebe ich die Schwel-
lenroste eines geraden Industrie-Gleises mit
Pattex so auf das Bretichen, wie es die Zeich-
nung der Abb. 1 zeigt. Die Schwellen fiir den
eigentlichen Weichenmechanismus bestehen aus
Sperrholzstreifen, die in der Breite und Héhe
die MaBe der verwendeten Industrie-Schwellen
aufweisen miissen. Sodann werden die duBieren
Schienen dem Weichenverlauf entsprechend ge-
bogen und in die Schienenklammern einge-
schoben. Die inneren Schienen werden vorne
mit einer Gehrung versehen und mit Stabilit-
Express so eingeklebt, daB sich die Spitzen zu
einem Herzstiick zusammenschieben, Mit Zinn
wird das Herzstiick zusammengelétet und sau-
ber bearbeitet. An den AuBenschienen wird der
Anschlag der Zunge markiert, so daB man den
SchienenfuB an dieser Stelle wegfeilen kann,
um ein exaktes Anliegen der Zungen zu er-
reichen. Jetzt trennt man das Herzstiick mit
einer feinen Sdge vom Schienen-Dreieck und
fillt den entstandenen Spalt mit Stabilit-Express

Abb. 9.

Der linke Teil der Klein-Klappanlage des Herrn Albrecht. Die Ziegelei im Hintergrund ist — ein

Pola-Katalogbild, das ausgeschnitten und auf die Faller-Hintergrundkulisse geklebt wurde. DaB diese
Methode der allzu unterschiedlichen Perspektive wegen etwas problematisch ist, wurde bereits bei Abb. 4

zum Ausdruck gebracht.

——
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Abb. 1. Fir die Weichenschwel-
len werden Teile von geraden
Industriegleis-Schwellenrosten
und selbst angefertigte Sperr-
holzschwellen kombiniert und
im gewiinschten Weichenwinkel
mittels Kontaktkleber auf einem
Brettchen befestigt.

~ Schwellenband ———

angefertigte
Schwellen

0.0 00 ]

Abb. 2. Hier sind die Innen- I J
und AuBenschienen schon nach — #
der im Haupttext beschriebenen i |

Methode bearbeitet und auf die |
Schwellen aufgebracht.

Abb. 3. Anfertigung der Wei-
chenzungen. Die paarweisen
Einzelteile (1—3 v. r. n. |.) miis-
sen sehr genau justiert werden.
Der Raum zwischen der Herz-
stiickspitze und den Fligel-
schienen (gerastert) wird mit
Stabilit-Express ausgefiillt und
anschlieBend so bearbeitet, daB
die Spurkranze genau auflaufen.

wieder aus. Um ein leichtes Gleiten der Zungen
zu erreichen, sollte man auf die letzte Holz-
schwelle ein Drahtstiick aufbringen, das in der
Mitte getrennt werden muB, um einen Kurz-
schluB zu vermeiden. Die AuBenschienen wer-
den nun wieder aufgeschoben und mit Stabilit-
Express arretiert, AuBerdem wird gas Draht-
gleitstiick an die jeweilige Schiene angelétet,
damit die Schienen mit Strom versorgt werden.
Die Radlenker am Herzstiick feilt und biegt man
einschlieBlich Zungen aus einem Schienenstiick
zurecht. Jetzt trennt man dieses Werkstiick ge-
maB Abb. 3 zweimal. Teil Nr. 2 und 3 werden

Abb. 4. Schnittzeichnung der Weichenzunge. Es
bedeuten: R = Fuhrungsroéhrchen fur Gelenkachse,
D = Messingdraht als Gelenkachse, Z = Zungen-
schiene, S = Stelldraht, G = Gleiter.

=}

1 Hw {

| L]

\Gleiter fir
Zungen

\rennstellen

-+
1l
= alent _ / Gleiter fur

e 3 Zungen
Trennstellen Stellschwelle

N
|
|

auf die Schwellen mit Stabilit-Express aufge-
klebt, wobei ein genaues Justieren unumgang-
lich ist. (Auf die richtige Verdrahtung von
Teil 2 achten!) Um ein einwandfreies und ruck-
freies Uberfahren zu erreichen, muB der Zwi-
schenraum zwischen Herzstiick und Radlenker
mit Stabilit-Express ausgefiillt werden. Nach
dem Erhédrten des Klebstoffs ist dieses Stiick so
zu bearbeiten, daB die Radkrdnze genau auf-
fahren kénnen. Am hinteren Ende der Zungen
wird der Schienenkopf etwa 4 mm weit abge-
feilt und ein Draht (® ca. 0,75 mm) aufgeldtet.
Filir jedes Gelenk wird in die Grundplatte an
den Zungenansatz ein Messingréhrchen (Innen-
durchmesser 1 mm) eingeklebt, in das der Stift
der Zunge eingesteckt wird. Ein weiteres Draht-
Stlick wird vorne an die Zunge angelétet, da-
mit eine Befestigung an der Stellschwelle mog-
lich ist. Wenn alles gut eingepaBt ist, werden
die Drahtenden der Zungengelenke umgebogen.
Als letzte Arbeit bleibt noch die Anfertigung
der Radlenker an den AuBenschienen und das
exakte Einschottern. Soll die Weiche elektrisch
betrieben werden, nimmt man entweder einen
handelsiiblichen Antrieb oder greift auch hier
zur Eigenanfertigung.

Karl-Heinz Budk, Hamburg
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Franco Crosti-Lok der BR 50‘“ Vorblld und M+F Modoll
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Das Vorbild (Abb. 1 - Foto: H. ]. Obermayer)

Die 1'E h2-Lokomotiven der Baureihe 50" gehirten
rein vom Aussehen her zu den interessantesten DB-
Konstruktionen. Anla fiir ihre Entstehung (1956 -
1959) war der Wunsch der DB nach Modernisierung
und wirtschaftlicherer Ausnutzung vorhandener Dampf-
lokomotiven. Mit Rauchgas-Vorwédrmern der Bauart
Franco-Costi hatte man in Italien bereits gute Erfah-
rungen gemacht. Hierbei liegt unter dem .normalen”
Kessel ein Vorwiirme-Kessel, Die Rauchgase aus der
Feuerbiichse stromen zuniichst durch die Rohre des
Hauptkessels und in dessen Rauchkammer; von dort
werden sie in den Vorwirme-Kessel geleitet, an
dessen Rauchkammer der charakteristische seitliche
Kamin angebracht ist. Das Kesselspeisewasser wird
vom Misch-Vorwirmer in den hinteren Rauchgas-Vor-
wirmer gepumpt und vom vorderen Ende angewdrmt
zum Kesselspeiseventil geleitet. Diese Methode ver-
ringerte im Betrieb den Kohleverbrauch gegeniiber
einer normalen BR 50 um etwa 20 %, brachte®aber
auch hohere Kauf- und Unterhaltungskosten. Als

Abb, 2 u. 3. Die 50" als M + F-Supermodell, hier zwecks Ver-
deutlichung mit ungespritzten Zusatzteilen. Beide Kessel (unter
dem oberen ,Hauptkessel" der zusatzliche Rauchgas-Vorwarme-
kessel) sind vollig neu; von Fleischmann werden auBer dem
Triebtender lediglich Fahrwerk und Fihrerhaus iibernommen.
Ein interessantes Detail: Bei einigen Loks der BR 50* war die
Glocke tatsdchlich am Umlauf {und nicht wie sonst auf dem
Kesselriicken) angebracht. Der Auffanghebel fir die Treibstan-
gen kann bei Radien unter 41,5cm nicht angebracht wer-
den; ebenso ist gegebenenfalls das Kolbenstangen-Schutzrohr
ganz leicht nach auBen zu biegen, damit es nicht mit dem Vor-
laufrad kollidiert.

Splittergattung wurden die Loks der BR 50% bis 1968 ausgemustert,
zumal sie sich trotz .Verdampfungsfreudigkeit® beim Personal
keiner allzu grofen Beliebtheit erfreuten, nicht zuletzt wegen der
Sichtbehinderung durch den seitlich entweichenden Abdampf (wie
es deutlicher nicht besser zum Ausdruck kommen kinnte als auf
dem Riickbild von Heft 13/1955 - sofern man letzteres besitzt!).

So viel ganz kurz zum Vorbild des HO0-Modells von M+F.
Uber das Modell siehe néchste Seite!




Bei der Normalausfilhrung der 50* sind
einige Einzelheiten unterhalb des Umlaufs (z. B.
Rohrleitungen, Steuerung) gegeniiber der Super-
ausflihrung vereinfacht (s. Abb. 1 u. 6 sowie Haupt-
text).

Abb. 5. Auch der Tender der 50" hat Kohlekasten-
Klappen, allerdings — im Gegensatz zur 03" (vgl.
MIBA 6/72, S. 405) — o hne Kohlevorschub-Ein-
richtung. Auf dem Fulhrerhausdach das charakte-
ristische ,Windleitblech*

Das M + F-Modell:

Basis fiir die (in Messeheft 3a/73 angekiindigte)
M+F—50' ist die BR 50 von Fleischmann, von der
Triebtender, Fahrwerk und Fiihrerhaus bendtigt
werden. Zum Umbau in die Franco-Crosti-Ausfiih-
rung gibt es — wie gewohnt — einen Normal- und
einen Super-Bausatz. Bei beiden sind ein neuer
Hauptkessel, der Vorwdrme-Kessel, die Tender-
klappdeckel sowie sé@mtliche Armaturen und Lei-
tungen, die sich etwa oberhalb des ebenfalls bei-
gefiigten Umlaufblechs befinden, enthalten. Die
Superausfilhrung beinhaltet dariiber hinaus noch

Abb. 6. Nochmals die Heizerseite des Supermo-
dells. Hier ist sehr gut die (bei der Superausfih-
rung) komplett neue Steuerung mit feinem Kreuz-
kopf etc. zu erkennen. Die ,Haube“ (ber der
Rauchkammertiir des Hauptkessels“ist der Misch-
vorwarmer.




O}alw!ricldu ngswecll sel - ﬂi ni-Umschallrelais

[ Dieter Schreiner, Neufahrn )

Beim Umbau eines Gleichstrom — Lokmodells
auf das Wechselstromsystem lieBen sich aus
Platzgriinden die kduflichen Umschaltrelais
beim besten Willen nicht mehr unterbringen.
Nach monatelanger Beschéftigung mit diesem
Problem habe ich eine Losung gefunden, die
sich mit meinen , Bastlermittein® realisieren lieB.

Wie bei allen Relaisarten dieses Typs wird ein
Anker durch einen Elektromagneten angezogen
und durch eine Riickstellfeder in die nachste
Schaltstellung zuriickbewegt. Diese Feder muB
so bemessen und vorgespannt sein, daB der
Elektromagnet nur bei Uberspannung, jedoch
nicht bei Betriebsspannung den Anker bewegen
kann.

Die Moglichkeit, das Relais so klein zu bauen,
ergab sich durch die Funktionsweise des Schalt-
kopfes. Fir Bastler ist es zweckmdaBig, den
Schaltkopf aus so vielen Teilen zusammenzu-
setzen wie gezeigt. Das Funktionsprinzip ist
folgendes:

Zwei im Schaltkopf gegeneinander versetzte
Sagezahnprofile steuern einen im Drehanker
befindlichen Schaltzapfen derart, daB er sich
von einer Sdgezahnmulde in die naAchste be-
wegt. Auf der Zusammenstellungszeichnung Ab-
bildung 2 ist das Funktionsprinzip angegeben:

Von der Ausgangsstellung 1 (s. Abb. 6) wird
der Zapfen durch den Elektromagneten entlang
der punktierten Linie in die Stellung 2 bewegt.
Nach Beendigung des Uberspannungsimpulses
driickt die Riickstellfeder den Schaltzapfen von
der Stellung 2 in die Stellung 3, womit der Schalt-
vorgang beendet ist. Dieses Funktionsprinzip
wirkt sehr direkt. So ist die Tragheit von 19 V-
Birnchen groB genug, daB diese beim Umschal-

- Zum CSe[Ls[[muen

ten hochstens leicht aufglimmen. Die Anzahl der
Sagezahne hat auf das Funktionsprinzip keinen
EinfluB; das von mir gebaute Relais enthalt die
in den Zeichnungen wiedergegebenen 4 Zéhne
auf dem Umfang. Im Relais sind nur zwei Schalt-
kontakte (Pos. 14) vorgesehen, die Zwischen-

b‘

o

Abb. 1. Das vom Verfasser gebaute Relais in Ori-
ginal-GréBe.

die Leitungshalter, Rohrflansche etc. unterhalb
des Umlaufs und ein komplettes neues Gestidnge
samt Treib- und Kuppelstangen usw. aus fein ge-
dtztem Messing, und Kreuzkopf, Gleitbahn und
Schwingentréiger aus MessingguB. Diese gegeniiber
einer normalen 50 abgeénderte Steuerung (bedingt
durch den tiefliegenden Vorwdrme-Kessel) ist 100%-
ig vorbildgetreu; wer allerdings nur auf den cha-
rakieristischen Gesamteindruck einer 50 Wert legt,
wird sich vielleicht auch mit dem Normalsatz zu-
friedengeben. DaB mit dem Supersatz auch eine
viliig neue Pufferbohle mit Federpuffern, Original-
Kupplung, Bremsschlduchen etc. geliefert wird,
scheint mittlerweile selbstverstédndlich.

Quasi als Nebenprodukt sind zahlreiche fiir die
Franco-Crosti-Loks notwendigen Bauteile nun auch
einzeln erhdltlich, so z. B. Heinl-Mischvorwédrmer-
Pumpe, Umlauf-Sandkésten, diverse Ventile und
Stutzen der Einheiisbauart, Triebwerksleuchten
oder Windleitbleche. Die Beschrifiung der Modelle
in Form von Abziehbildern ist nicht beigefiigt,
sondern auf dem Bogen Nr. HO 84 zusammen mit
zahlreichen anderen Loknummern und Bw-Bezeich-

nungen einzeln erhéitlich. (Wer bereits eine M+F-
S /s beschriftet hat, braucht den Bogen nicht neu
zu bestellen, da es sich um den gleichen handelt!)

Die zusammen mit der 50" angekiindigte Franco-
Crosti-42" auf Trix-42-Basis ist fiir absehbare Zeit
»z-gestellt* worden, und zwar aufgrund mangeinden
Bestellungseingangs. Dieser ist wahrscheinlich auf
eine gewisse Unsicherheit der potentiellen 42%-
interessenten zuriickzufilhren, da Trix bekanntlich
die Produktion der 42 eingestellt hat. Auf jeden
Fall mdgen sich diejenigen Franco-Cros!i-Fans, die
bereits eine Trix-42 besitzen und diese umbauen
wollen, einmal bei M+F melden. (Wie diese Lok
im Vorbild und Modell aussieht, ist MIBA 3/57 bzw.
16/62 zu entnehmen).

Ein kleines ,Trostpflaster” fiir alle Liebhaber
interessanter Giiterzugloks (das wir allerdings nur
informationshalber unter Vorbehait weitergeben):
Die BR 45 soll nach Angaben des Herstellers noch
Ende dieses Jahres geliefert werden; zuvor will
man sogar noch zwei 44-Umbau- bzw. Zuriistsétze
fiir Mérklin- bzw. Fleischmann-50-Basis herausbrin-
gen! mm
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Abb. 2. Ubersichts-Schnitt- 6 7 35 K 12 6 7 8 9 4
zeichnung des kompletten i \

Uberspannungs-Schritt- N e
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¥ Abb. 5. Bauskizze fiir den kompletten
Schaltkopf im MaBstab 1,5:1. Materialien
siehe Abb. 2
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Abb. 6. Abwicklung des Schaltkopfes, einmal als Funk- 15 il {‘
tionsprinzip mit Bezeichnung der acht Schaltstellungen
(rechts) und einmal bezogen auf den Innendurchmesser 7
R = 4 mm. Hierbei bedeuten die Buchstaben: vk i
by T T
=04 mm a=R-—,b=R: —,c=R -—— pe—
4 2 6 E;
d=R —- : 75
22 18
Abb.7. VermaBung der Baugruppe i &% ";5_
Rickstellfeder (M 1,5:1). !
Abb. B. MaBzeichnung fiir die Anfertigung des Dreh-
21 20 —ae—| ankers (M 1,5:1). Samtliche MaBangaben in Millimeter.
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N- Motiv — fast ohne Worte
zum Bahnheofgelande,

ganglichen) Weichenantriebskésten (da weder getarnt, noch unterflur angeordnet) nicht die ganze lllusion
zerstoren wirden!

Ausschnitt
interessant gestalteten FuBganger-Uberweg vom Hotel
irgendwo im bayerischen Alpenvorland ...

aus einer Minitrix-Anlage, mit einem

konnte man meinen, wenn die {unum-

stellungen (Stelle 1 und Stelle 5) haben keinen
AnschluB. Hierdurch ist die Moglichkeit gege-
ben, im Stand den Rauchentwickler arbeiten zu
lassen. Es muB nicht erwahnt werden, daB es
eines genauen AnreiBens am Schaltkopf bedarf,
damit die Bohrungen fiir die Schaltkontakte an
den richtigen Stellen sitzen. Eine Hilfe hierbei
ist die Verwendung von durchsichtigem Mate-
rial fiir den Schaltkopf. Die Herstellung der
radiusférmigen Auflageflache fiir den Schalt-
zapfen an den Schaltkontakten erfolgte folgen-
dermaBen: Der Bolzen des Schaltkontaktes wur-
de in eine Bohrung einer Aluminiumplatte ge-
preBt und dann ein exzentrisches Loch gebohrt,
das sich zum Teil in der Aluminiumplatte und
zum Teil im eingepreBten Bolzen des Schalt-
kontaktes befindet. Zieht man darauf den Schalt-
kontakt aus der Bohrung heraus, so hat man
im Schaltkontakt die Auflageflache fiir den
Schaltzapfen. Die Trennung der auBeren Hiilse
(Pos. 15 und Pos. 23 in Abb. 5) in 2 Teile be-
wirkt, daB die Einstellung der Sagezahnprofile
am SchluB zueinander besser vorgenommen
werden kann, nachdem vorher alle anderen
Teile des Schaltkopfes miteinander verklebt
wurden. Beim Zusammenbau sind alle Teile
miteinander verklebt worden, bis auf die Teile
des Drehankers, die verlotet wurden. Miteinan-
der verlotet wurden auch an der Baugruppe
Elektromagnet die Teile Pos. 9 mit Pos. 5 und

die Pos. 12 mit Pos. 6 und Pos. 10. Die Einstel-
lung der Riickstellfeder muB vor deren endgiil-
tigem Einbau durch Versuch genau ermittelt wer-
den.

Zur Wicklung der Spule wurde lackisolierter
Kupferdraht von 0,1 mm @ verwendet. Der Ohm’-
sche Widerstand des aufgewickelten Drahtes
sollte nicht unter 75 @ liegen. Hierbei wird bei
16 V Betriebsspannung eine Sattigungstempera-
tur der Spule von ca. 95 ° C erreicht, die gerade
noch toleriert werden kann. Besser wire es,
wenn moglich, Kupferdraht von 0,08 mm @ zu
verwenden, um einen Drahtwiderstand von etwa
100 @ zu erreichen. Leider war mir die Beschaf-
fung dieses Drahtes nicht madglich. Die Draht-
enden der Spule sind mit den Teilen Pos.5
und Pos. 10 verbunden. Der Strom flieBt also
tber die Teile 9 und 5 in die Spule und von die-
ser lUber die Teile 10, 6 und 12 zuriick.

Die verwendeten Werkstoffe wurden nur sehr
allgemein angegeben, da hier viel Spielraum zur
Verfligung steht. Die Teile 5, 8 und 10 kénnen
auch aus Weicheisen bestehen, wobei diese
Teile sowie das Teil 9 in Ldngsrichtung ge-
schlitzt werden missen, um Wirbelstrome zu
vermeiden. Dabei miissen die Schlitze der
Teile 6 und 10 sowie 5 und 9 miteinander fluch-
ten. Alle weiteren Einzelheiten sowie die Ab-
messungen sind aus den Zeichnungen zu er-
sehen.
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Gleisbesetztmeldung bei Marklin-K-Gleisen

Die Marklin-K-Gleise (auBer Weichen) haben
hinsichtlich der Massefithrung keine elektrische
Verbindung der beiden Schienen untereinander;
es wird also die Masse auf jeder Seite extra
zurlickgefiihrt. Will man nun eine Gleisbesetzt-
meldung erreichen, braucht man nur auf einer
Seite bzw. Schiene am Anfang und Ende des
betreffenden Gleises (z. B. Ausweich- oder Ab-
steligleis, Lokschuppengieisj eine Trennung
mittels Durchségen der Schienen vorzunehmen.
Selbstverstandlich muB es sich in der Fortfiih-
rung des betreffenden Gleises um dieselbe
Schiene handeln! (Bei Zweischienen-Gleisen,
die mit Elloks im echten Oberleitungsbetrieb
befahren werden, kann dementsprechend auch
eine Fahrschiene durch Auftrennen zur Gleis-
besetztmeldung herangezogen werden). Die ent-
sprechenden Trennstellen kann man nun an-
bringen, wo man es fiir richtig und zweckmaBig
halt, am besten aber unmittelbar nach einem
Weichenabzweig. Das dazwischen liegende Mit-

2 Trennstellen
Fa Y

!E“—Masse

+16 Ve

telstiick, dessen Lange beliebig sein kann, hat
jetzt keine elektrische Verbindung mehr mit dem
Rest der Anlage; man kann sagen, es ist ,mas-
selos” geworden. Befinden sich nun eine Loko-
motive und/oder Wagen in diesem ,, masselosen”
Bereich, so wird von der einen Seite (die ja
stdndig massefihrend ist) auf das verbindungs-
lose Zwischenstilck lber die Lokrader und Ach-
sen Masse iibertragen. Das dazugehérige Kon-
trollbirnchen am Gleisbildstellwerk wird standig
an 16 Volt gelegt; man bedient sich hier am
Trafo des Licht- oder Magnetartikel-Ausgangs.
Seine Masse erhdlt es aber erst in dem Mo-
ment, in dem sich eben der Zug in dem be-
sagten Gleisabschnitt bewegt; es kommt zum
Aufleuchten. Das verbindungslose Zwischen-
stliick ist noch mit einem Massekabel zu ver-
sehen. Kostenpunkt also gleich Nulll Man er-
spart sich aufwendige Relais-Schaltungen oder
dergleichen. Allerdings diirfen die Fahrzeuge
keine isolierten Achsen besitzen (bei Fremd-
fabrikaten Tauschradsétze einbauen). Die Sache
funktioniert auch, wenn kein Lokbetrieb auf dem
Zwischenstlick herrscht, da ja die Masse stan-
dig vorhanden ist. Die jeweiligen Trennstellen
werden mit UHU-plus oder dergleichen aus-
gefiillt, damit sich keine unerwiinschten Ver-
schiebungen der Schienenprofile ergeben kén-
nen, die ggf. ein stindiges Aufleuchten des
Birnchens bewirken wirden.

Gerhard Haxpointner, Burghausen/Obb.

Buchbesprechungen:

Jahrbuch fiir Eisenbahngeschichte
Band 5 — 1972

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

108 Seiten mit Gber 100 Abbildungen und Zeich-
nungen, Kunstdruckpapier, Farmat DIN A 4, kart.,
DM 21.80. Erschienen im Verlag Rosler + Zimmer,
89 Augsburg, Haunstetter Str. 18.

Die Henschel-Lok 19 1001 mit Dampfmotor-Einzel-
achs-Antrieb scheint in letzter Zeit wieder mehr in
den Mittelpunkt des Interesses zu riicken; auch im
neuesten DGEG-Jahrbuch ist ihr ein ausflihrlicher
und reichhaltig illustrierter Beitrag von Dipl.-Ing.
Horst Troche gewidmet. ,Treidelbahnen in Europa
und Ubersee” heiBt ein Artikel von Rolf Lottgers,
der hier ein schon fast in Vergessenheit geratenes
Randgebiet der Eisenbahngeschichte beleuchtet.
Nach einer Wirdigung des Eisenbahn-Chronisten
Professor Dr. Albert Kuntzemiller (,Die badischen
Eisenbahnen”) folgen die Berichte uber die Veran-
staltungen und Sonderfahrten der DGEG in den
Jahren 1971 und 1972. — Dank seiner grindlichen
Darstellung eisenbahngeschichtlicher Vorgéange
}:vird auch dieser Band wieder interessierte Leser
inden,
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Jahrbuch des Eisenbahnfreundes 1972
Herausgeber: Wolfgang Schacht

224 Seiten mit rd. 100 z. T. ganzseitigen Abbildun-
gen, Kunstdruckpapier, Format DIN A 5, kart.,
DM 14,80, Erschienen im Verlag Rasler + Zimmer,
89 Augsburg, Haunstetter Str. 18.

Das Jahr 1972 stand fiir den BDEF und die ihm as-
soziierten Vereinigungen ganz im Zeichen des Ab-
schieds von manch’ beliebter Dampflok-Baureihe. Die
T 18, die P 8, die G 8.1, die T 16.1, die 03 - sie alle
dampften noch einmal wie in alten Zeiten iiber ihre
ehemaligen Stammstrecken. Viele der zahlreichen
Fotos, die die lebendig geschriebenen Reportagen an-
schaulich illustrieren, scheinen nicht 1972, sondern
etwa 1955 oder noch frither aufgenommen zu sein -
so stilecht priisentieren sich die Dampfloks mit ihren
historischen Zuggarnituren aus preuBischen Abteil-
wagen, .Donnerbiichsen” oder Vorkriegs-Schnellzug-
wagen.

Die traditionsgemifien Rubriken {iber Eisenbahn-
freunde und Modellbahner (Club-Anschriften, Ver-
anstaltungen etc.) und Neues von der DB und den
BDE-Bahnen werden heuer aus aktuellem Anlaf er-
géiinzt: Bin ausgezeichneter und vor allem fiir .Fisen-
bahn-Neulinge® instruktiver Aufsatz von Dirk v. Har-
lem zum Thema .50 Jahre UIC" verdeutlicht Leistung
und Organisation des nunmehr ein halbes Jahrhun-
dert bestehenden Internationalen Eisenbahnverbandes.
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L (Sruck am Forst”

Die HO-Anlage des Herrn H. Metzner,
Niirnberg

Zur Abwechslung p 3
Modellbahn-Anlage des Herrn |
ers herum”: Auf fo ie iten fin-
diverse I ive, der Ge-
samiplan oder die G e
wie nicht hervo . Und zwar
Ihnen abwechslungshalber mal ein kleines
(weiter auf S. 535)







Abb. 1-3 (S. 531) und 4-10. Verschiedene bemerkenswerte und
stimmungsvolle Motive von der HO-Anlage ,Bruck am Forst” des
Herrn Heinz Metzner



Smplangsgebiude ,,Bruck am Forst”

Abb. 11 u. 12. Zwel Ansichten des von Herrn Metzner gebauten Empfangs-
gebdudes ,Bruck am Forst".

Abb. 13. Die
Bahnsteigseite
von Empfangs-
gebaude und
Giiterschuppen
im MaBstab 1:2
fir HO.
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Amiisement bieten, das gleichzeitig als ,Test” fir Ihr modeli-
bahnerisches Vorstellungsvermégen gellen mag: Schilzen Sie
an Hand der Motive versuchs- oder spaBeshalber mal die
GréBe der Anlage und wie Ihrer Meinung nach der Gleisplan
wohl aussehen kdnnte. Sie kénnen es naliirlich auch bleiben
lassen, falls Sie zu miide sind oder keine Lust haben oder weil
es zu heiB ist oder aus anderen Grinden und sich fiir heule
eben nur die Molive zu Gemiile flthren — ganz wie es lhnen
beliebt.

Ob wir bereils im ndchsten oder ers! in Heltl 10 die ,Kalze
aus dem Sack lassen®, steht heute noch nichl fesl. Auf jeden
Fall kénnen Sie dann feststellen, ob Sie beziiglich der GroBe
richtig getippt haben und beim Vergleich mit dem lalsdchlichen

L

S

| Abb, 14. Die Bahnsteigseite
| des von Herrn Metzner ge-
bauten Modells

AL
- %
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| Abb. 15. Die StraBenseite
I von Emplangsgebaude und
Giterschuppen, MaBstab1:2
fir HO.
|
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Streckenplan festslellen, inwieweit
Sie der Wirklichkeil nahe gekommen
sind — oder nichl.

Fiir heute also — wie gesagl —
nur einige ausgesuchte Einzelmolive
(quasi als ,Anlagen-Berichl para-
dox"), bei denen es auBerdem auch
noch auf die héchst realistischen Ge-
biude ankommt!. Als ,Kostprobe* —
zwel weilere Gebdude werden fol-
gen: — finden Sie heute die Bau-
zeichnung fiir das Empiangsgebdude
«Bruck am Forst”.
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Abb. 16 u.17. Die unter-
schiedlichen Schmalsei-
ten von Empfangsge-
baude bzw. Glterschup-
pen, MaBstab 1:2 fur
HoO. Alle Zeichnungen
(nach Unterlagen von H.
Metzner): WiWweW.
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Abb.1. 26,5cm LUW (
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24,5

26,5

Lange iber Wulste) haben die neuen Fleischmann-D-Zugwagen (hier der pop-

farbene Bim) gegeniber 24,5 cm bei den bisherigen Wagen. Der Unterschied ist augenfallig; und daB die

Wagen dabei in Breite und Hohe von 1:82 auf 1:87

Fleischmann-Neuheiten 1973 —

Der erste Teil der diesjahrigen Fleischmann-
Neuheiten ist bereits in die Fachgeschifte gelangt.
In HO handelt es sich hierbei um die ,Vorhut“ der
ersten Fleischmann-D-Zugwagen im LéngenmaB-
stab 1:100, nd@mlich um den DB-Komfortwagen
Bwiimz mit gesickten Seiten- und Dachfldchen und
den Aiim-Schnellzugwagen in Kieselgrau/Orange.
DaB sich die neuen Fleischmann-D-Zugwagen nicht
nur in punkio MaBstab, sondern auch hinsichtlich
Ausfiihrung und Detaillierung von den 1:82-Vorgén-
gern deutlich unterscheiden, betonten wir bereits
im Messebericht. Die nunmehr vorliegenden Se-
rienmodelle bestdtigen diesen Eindruck.

Abb. 2.

wgeschrumpft® wurden, ist nicht minder erfreulich.

zum Teil
ausgeliefert

Gleiches gilt auch fiir den vierachsigen Auto-
transporter DDm, der das Bilden von vorbildge-
treuen Autoreiseziigen ermdglicht. (Bei diesem Typ
handelt es sich iibrigens nicht um einen Giiter-
wagen, sondern — wie auch aus dem Gattungs-
zeichen hervorgeht — quasi um einen offenen
Schnellzug-Doppelstock-Gepiackwagen, der auch fiir
die enisprechenden Geschwindigkeiten [Hg =
160 km/h] zugelassen ist.) Das Modell ist — vor-
bildgetreu — mit der Nachbildung des Minden-
Deutz-Drehgestells mit Scheiben- und Magnet-
schienen-Bremsen ausgeriistet.

Erwdhnenswert sind fiir HO noch die neuen

Alle neuen D-Zugwagen haben Inneneinrichtung, exakt

eingesetzte Fenster und tragen eine saubere Beschrif-
tung auf Seitenwanden und Langstragern.




Abb. 3. Der pop-farbene N-Speisewagen hat eine LUP von 17,5 cm, was umgerechnet genau den 27,5 m
des Originals entspricht. Vorbildgetreu sind auch die etwas hoher liegenden Fenster des Wirtschaftsteils
(links); nicht ganz 100 %ig stimmt dagegen die Farbgebung, denn nach unseren Unterlagen miiBte der
rote Streifen noch ca. 0,5 mm unter die Fenster des Restaurant-Teils reichen (statt mit den Fensterunter-

kanten zu fluchten).

¥ Abb. 4. Beim N-Zahnstangenglieis ist jeweils ein
Ende mit einer Noppe und das andere mit einer
entsprechenden Aussparung versehen. Die daraus
resultierende feste Verbindung laBt bei Gleislber-
gangen keine Licke oder einen StoB in der Zahn-
stange zu.

Abb. 5.

Tageslicht-Haupt- und Vorsignale, die sich von den
bisherigen vor allem durch eine vorbildgeméBe
Lampenanordnung unterscheiden.

In N ist die Zahnrad-Ellok samt flexiblem Zahn-
stangen-Gleisstiick erhéltlich. Bis auf den Zahnrad-
Antrieb und die Lackierung entspricht die Lok der
in Heft 3/72 bzw. 8/72 besprochenen ,Putzliesel*
(natiirlich ohne deren Schienenreinigungs-Vorrich-
tung). Die beiden D-Zugwagen mit neuer Farb-
gebung — der Liegewagen in blauer ,Touropa“-
Ausfithrung und der Speisewagen in Pop-Farben —
entsprechen mit einer LGP von 17,5 cm genau
maBstdblich den 27,5 m-Vorbildern der DB. Des
weiteren ist jetzt der wirklich neit anzusehende
Gliterzug-Begleitwagen Pwg mit SchiuB- und In-
nenbeleuchtung erhéltlich. Ein Wunsch an Fleisch-
mann: Zur nichsten Messe ein ,normaler” gedeck-
ter Giiterwagen o. 4. mit SchluBlicht, denn der Pwg
ist gemdB den Giiterzugbildungs-Vorschriften nor-
malerweise direkt hinter der Lok einzustellen (so
daB seine sehr zierlichen SchluBleuchten etwas
deplaziert wirken)! mm

Mit 26,4 cm LGP ist der Auto-Transporter DDm ebenfalls im LangenmaBstab 1:100 gehalten. Er

wird- unbeladen oder mit 8 Wiking-Kfz®Modellen geliefert.




Abb. 1. So pragten die

Freileitungen jahr-
zehntelang das Bild der
Bahnlinien. Dieser Mast
mit Doppelgestange
zeigt, daB die Quertra-
ger durchaus nicht im-
mer symmetrisch mit
Isolatoren besetzt sein
miissen. AuBerdem han-
delt es sich hier um &%
einen  Gemeinschafts-
mast Post/Bahn (s. Abb. ¥
3). Die feldseitigen Post- o
leitungen zweigen hier
nach links ab, wahrend T
die bahneigenen Lei- . ”
tungen geradeaus wei-
terfuhren! G
(Foto: J. Zeug, Trier)

Wissenswertes um Freileitungen
1. Teil

Vorworl der Redaktion:

Hin und wieder erreichen uns kritische Leserzu-
schriften, die falsch verlegte Freileitungen auf Modell-
bahn-Anlagen anprangern, insbesondere entlang von
Oberleitungsstrecken. Nachdem der grundlegende
MIBA-Artikel iiber dieses Thema inzwischen schon
wieder 17 Jahre zuriickliegt, diirfte es wohl nichts
schaden, auf dieses Thema - zu Nutz und Frommen
neu hinzugekommener Leser — nochmals einzugehen.
Unser Mitarbeiter CeHalo plaudert zuniichst iiber
Freileitungen im allgemeinen und besonderen; es
folgen dann im néchsten Heft zwei Beitrige, die den
Salbstbau von Freileitungsmasten behandeln.

Auch bei der Bahn schreitet die Zeit weiler,
Bevor wir die vertrauten Silhouetten der Tele-
grafenmasten nur noch auf einigen ,vergesse-
nen” Nebenstrecken antreffen, sollten wir die-
ses bisher ein wenig stiefmiitterlich behandelte
Thema noch einmal ausfihrlicher anpacken. Ein
Artikel von WeWaW im Heft 16/56 hat zwar
das gleiche getan, jedoch ist im Laufe der fast
siebzehn Jdhrchen, die seitdem verflogen sind,
so viél Nachwuchs zu uns gestoBen, daB hier
bestimmt nicht Altbekanntes repetiert wird!

Abb. 2. Abgestitzte
Telegrafenmaste an der
Innenseite einer Kur-
venstrecke. DaB die Ab-
stitzungen radial aus-
gerichtet sind, ist gut
erkennbar.

(Foto: J. Zeug, Trier)



Postleilungen « Bahnleilungen

« Abb. 3. Doppelgestange
i mit Abstitzung und Ver-

- _— spannung, zugleich Gemein-
00n2)10A0A | n8a8[|%a8s  schaftsmast fur Post- und
b il A | aalia s Bahnleitungen (s. a. Abb.

nfn  p8g? 9@%9 1). ZeichnungsmaBstab 1:1
i ) fur HO.
seile !l\ i I Bahnseite
Ly |
» Abb. 4. Verschiedene

Méglichkeiten der Mastver-
starkung (MaBstab 1:1 fir
HO0). Solche Maste sollte
man auch im Kleinen vor-
sehen, wenn aus bestimm-
ten Griinden (Kreuzung des
Bahnkorpers etc., s. Haupt-
text) die Freileitungen ho-
her liegen missen — zumal
sich ein ,angeschuhter”
Mast als Modell sicherlich
nicht schlecht ausnimmt!

Wenn auch noch lingere Zeit vergehen wird,
bis alle Freileitungen am Bahndamm ,verbud-
delt" sind, so sind sie doch schon zum Teil
klammheimlich verschwunden. Eigenartigerwei-
se ist das auf manchen Anlagen auch geschehen,
nur daBl hier die Telegrafenmasten gar nicht
erst vorhanden waren!

Irgendwie schaffen diese Masten aber doch
Atmosphare! Gehen wir darum zuerst an das
tiberhaupt nicht trockene Thema der Bestim-
mungen und Ausfithrungen; in Heft %73 folgen
dann zwei interessante Beitrdge, die sich mit
dem Selbstbau von Telegrafenmasten befassen.

+Selbstbau! Ich lese immer Selbstbaul!! Mal
sehen — habe ich etwa ein uraltes Heft er-
wischt?! Ich nehme doch die schénen Vollmer-
Masten und zack, zack ist die Sache erledigt!
Heute kauft man das und —*

Abb. 5.

a — Angeschuhte b —— Versidrkie ange-

c—Kuppel-

Slange schuhie Stange stange

Aber natiirlich! Sie haben ja recht! Wir mei-
nen ja auch den Selbstbau fiir besonders expo-
nierte Stellen auf Ihrer Anlage, wo ein von den
erhiltlichen Formen abweichender Telegrafen-
maslt sofort dem Beschauer ins Auge sticht! Wa-
re das nicht auch etwas nach Threm Geschmack?

«Daran habe ich iiberhaupt noch nicht ge-
dacht! Ich hab' da so eine Ecke — na, da konnte
man wirklich mal ....! Ja, dann fangt mal an,
ich bin schon ganz gespannt!”

Danke schon! A propos gespannt! Die uns
bekannten Meinungen der verschiedenen Mo-
dellbahner scheiden sich beim Thema ,Verspan-
nung einer Modell-Freileitung”. Die einen pla-
dieren fiir das Weglassen der Leitungen, weil
sie ein kaum zu verwirklichendes ,Strippenge-
wirr" darin sehen, die anderen spannen doch
Leitungen, stellen aber Masten mit kleiner An-

Prinzip-Darstellung der sog. Linienfestpunkte. Bei stark belasteten Linien muB jeder 5. (normal:

jeder 7. bis 10.) Stiitzpunkt mit zusatzlicher Verankerung und Abstitzung als Festpunkt ausgebildet wer-
den. Wer Platz genug hat, eine langere Freileitungsstrecke zu verlegen, sollte (oder kann) diese Anord-

nung andeuten.
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T Abb. 6. Rohrstander — in
L e ‘s HO-Wiedergabe - an .
Mauer (links), Briicke \,
(rechts) sowie ein Wand- Lichiraumprofil >,
I stander (Mitte). Eine wei- nach NEM .
tere Standervariante, ein \

an der Mauer links zu er-

kennen.

Wandtréger, ist auf Abb. 8 ™
I
B!
sl

zahl von Isolatoren auf, bzw. lassen bei einem
«Doppelgestiange” (s. Abb. 1 u. 3) die innen
liegenden Isolatoren frei. Wir schlagen eine
Verspannung an den bewufiten exponierten
Stellen vor; zum Hintergrund hin konnte sie
entfallen, da kaum noch sichtbar. Vielleicht ha-
ben wir damit einen KompromiB fiir beide Sei-
ten gefunden. Das sei hier schon eingangs er-
wdahnt, um den folgenden Text nicht aus dem
Zusammenhang zu reien! Doch zuriide zum
Thema:

Die Fernsprech-, Fernschreibe-, Block- und
alle anderen Fernmeldeleitungen sind auch heu-
te noch zum groBen Teil als Freileitungen aus-
gefiihrt. Fernsprechleitungen sind grundsétzlich
als Doppelleitung wverlegt. Die verwendeten
Draht-Durchmesser sind bei Eisendraht 4 mm,
bei Bronzedraht 2 mm. Diese Durchmesser sind
natlirlich kaum noch im Verhdltnis 1:87 zu ver-
kleinern, da sich ,Haardrahte” von 0,046 bzw.
0,023 mm ,Stdrke” ergeben wiirden. Wenn also
Draht gespannt wird, dann getrost Kupferdraht
mit 0,2—0,3 mm verwenden. Er ist ausreichend
fest und ldBt sich gut verspannen®

An einer Bahnlinie sollen die Telegrafen-
masten — die DB nennt sie schlicht Stitz-
punkte — auf der Seite stehen, wo die mei-
sten Leitungsabzweigungen sind. Bei Kurven
stehen die Masten im Innenbogen (Abb. 2).

Der hochstzuldssige Abstand zwischen den
Telegrafenmasten betrdgt 50 Meter. Wo es win-
dig oder gebirgig wird, geht die DB auf 25 Meter
herunter. Dieser aus verstdndlichen Sicherheits-
griinden verringerte Abstand kommt uns Mo-
dellbahnern sehr gelegen. Gibt er uns doch bei
den verhdltnismédBig kurzen Modellstrecken die
Moglichkeit, mit Abstinden von 28—30 cm
einige Maste mehr aufzustellen und damit bei
vorbildgerecht verlegten Freileitungen mehr
Halt in das Ganze zu bringen.

Und noch was zum Thema ,Stiitzpunkt-
(bzw. Telegrafenmast-)Abstande: Auf freier
Strecke in ebenem Geldnde sind die Stiitzpunkte
jenseits des Entwdsserungsgrabens aufzustellen.
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Bei Ddmmen wird das Gestinge am FuB der
Boschung entlanggefiihrt, oder, wenn dies nicht
moglich ist, auf dem Bankettabsatz oder im
oberen Drittel der Boschung aufgestellt. In Ein-
schnitten muB das Gestange auf der Einschnitt-
Sohle mindestens 30 c¢cm jenseits des Grabens
aufgestellt werden (Abb. 7).

Der Mindestabsland von der Gleismitte zum
ersten Isolator muB 3 m (Abb. 8) betragen. Das
bedeutet also, daB der eigentliche Stiitzpunkt
beispielsweise in HO einen Abstand von 41 mm
von Gleismitte haben sollte. VergroBern wir je-
doch sicherheitshalber den Abstand auf 45—50
mm, um bei Betriebs-Pannen ,freie Hand" zu
haben. Der Mindestabstand Boden — erste Lei-
tung ergibt sich aus den jeweiligen Gegeben-
heiten und ist ebenfalls aus Abb. 8 zu entneh-
men.

Damit kommen wir nun zu den vielfdltigen
Formen und Ausfiihrungen der Stiitzpunkte.
Wie reichhaltig die Auswahl flir den Selbst-
bauer auch heute noch ist, zeigen unsere Zeich-
nungen.

Einfache Gestédnge sind wohl in der
Mehrzahl vorhanden, werden aber durch eine
Kuppelstange (Abb. 4c) ersetzt, wenn die
Standsicherung nicht ausreicht oder die Anbrin-
gung von Verstdrkungen (Abb. 4a u. b) nicht
moglich ist.

Zu erwahnen sind hier auch noch — weil fiir
das Gesamtbild einer Freileitung charakteri-
stisch — diesog. Linienfestpunkte. Dgr
Ausdruck erinnert zwar irgendwie an langwei-
lige Geometrie-Stunden, hat aber damit nichts
zu tun, sondern — wie so oft bei der Bahn —
mit der Sicherheit. Also: Im Verlauf einer Lei-
tung missen bestimmte Stiitzpunkte so kraftig
ausgebildet werden, daB sie in der Lage sind,
den einseitigen Leitungszug aufzunehmen. ,Lei-
tungszug“? Ein stdndiger einseitiger Leitungs-
zug tritt bei den sogenannten Abspannpunkten
auf; das sind Einfithrungs-, Uberfiihrungs-, Uber-
gangs- und Verteilungspunkte. AuBerdem ver-
ursacht das ReiBien von Dréhten (z. B. bei einem
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Unwetter) eine stark einseitige Belastung der
Stiitzpunkte, Damit in solchen Féllen die ganze
Sache nicht reihenweise ,aus den Latschen
kippt”, miissen eben diese ,Linienfestpunkte"
angeordnet werden, Maste also mit zusatzlicher
Verankerung und Abstitzung, die ggf. einen
«totalen Zusammenbruch” verhindern (Abb. 5).
Freilich niitzt ein nachgebildeter ,Linienfest-
punkt” auf Threr Anlage nichts, wenn Tante
Emma beim Betrachten eines ,ach so entziicken-
den* Motivs im Anlagen-Hintergrund das
Gleichgewicht verlierlt und mit ihren zwei Zent-
nern plotzlich einen ,stark einseitigen Leitungs-
zug"” bei der Freileitung an der vorderen Para-
destrecke verursacht. Darstellen sollte man sie
aber im Interesse eines echten Gesamteindrucks
doch. Thre Lage (nicht die von Tante Emma, son-
dern die der Stiitzpunkte) ist in erster Linie
durch die Form des Netzes bestimmt, da die
Stiitzpunkte an den Wechseln der Seiten- bzw.
Héhenlage als Festpunkte auszubilden sind.
AuBerdem mubB jeder 7.—10. Stiitzpunkt und in
stark belasteten Linien jeder 5. Stiitzpunkt ein
Festpunkt sein (Abb. 5).

Baume und Strducher sollen mindestens 2 m
von den Leitungen entfernt sein; Industrie-An-

lagen mit ,schddlichen Ausdiinstungen”, Stein-
briiche, Rutschstellen, Tunnel-Voreinschnitten
usw. sind zu umgehen. Der lichte Raum des
Bahnkaorpers ist also unbedingt freizuhalten; die
Ubersicht auf die Strecke — insbesondere auf
Schranken und Signale — muB gewahrt bleiben.
Die Stitzpunkte sind gradlinig und nicht im
Zickzack auszurichten. Auch der Wechsel auf die
andere Bahndammseite ist méglichst zu
vermeiden. Das heiBt also, daB wir notfalls doch
einmal ,queren” kénnen, um ein gegeniiberlie-
gendes Bahngebdude oder die Innenseite einer
Kurve zu erreichen. Auch in diesem Fall ist na-
tiirlich ein wildes Zickzack fiir das schweifende
Auge nicht erholsam! Des weiteren gilt noch:
Die Leitungen sollen von oGffentlichen Wegen,
Zufuhr- und LadestraBen, Kabeln, Starkstrom-
anlagen etc. groBtmoglichen Abstand haben.
Und da unter ,Starkstromanlagen” selbstver-
standlich auch die 15 kV-Oberleitungen zu ver-
stehen sind, gibt es an elektrifizierten Strecken
eben keine Freileitungen mehr, sondern nur
noch Erdkabel! Oberleitung und Freileitung
schliefen sich also gegenseitig aus!

Wie soeben erwdhnt, besteht manchmal
aber auch die Notwendigkeit, den Gleiskdrper

Abb. 7. Anordung der Masten an Einschnitten (links) und an Boschungen (rechts). Der Drahtabstand d
bei Gleiskreuzungen betrdgt mindestens 6,00 m (im GroBen natiirlich). Zeichnung in HO0-GréBe.
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Abb. 8. Die Mindestabstande der diversen Freileitungsfiihrungen zum Lichtraumprofil etc.

zu kreuzen. Die DB schreibt hier mindestens 6 m
tiber SO (Schienenoberkante) vor (Abb. 7), das
bedeutet in HO 7—8 cm, in N ca. 4 cm. Das
bringt der DB unwillkommene, uns aber will-
kommene Schwierigkeiten. Haben wir doch da-
mit die Moglichkeit, angeschuhte Masten
(Abb. 4) herzustellen und somit dem Vorbild
ndher zu kommen!

MulB eine Oberleitung gekreuzt werden, tre-
ten VDE- und DB-Bahnkreuzungs-Vorschriften
in Kraft, die eine Erdverlegung vorschreiben,
doch gehen wir darauf erst im 2. Teil ein,

In der Nachbildung vernachlassigen kann man
die an allen Stiitzpunkten vorhandenen winzi-
gen Nummernschilder. Nicht vernachldssigen
sollten wir jedoch die Andeutung des immer gut

sichtbaren Karbolineum-Anstrichs, der
das Verfaulen des Holzes in der Erde
verhindert und bis zu einem halben Me-
ter (HO = 6 mm) iiber dem Boden sicht-
bar ist. Die Aufstellung der Stiitzpunkte
in Graben und Sumpflochern ist nicht
erlaubt. (Sogar solche Selbstverstandlich-
keiten sind reglementiert!). Unsere
Telegrafenmaste bekommen zwar keine
.nassen FiBe"”, doch sollte — aus rein
optischen Griinden — diese Vorschrift
auch fiir uns verbindlich sein,

Abb. 9. Zum Schutz
gegen Fuhrwerke, Last-
wagen usw. sind an den
T entsprechenden Stellen
T, sog. Prellpfahle und
W Prellsteine vorzusehen
& (s. a. Abb. 8, rechts).
Zeichnung in %2 HO.
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Abb. 10. Bei kleineren Talsenken werden die Frei-
leitungen zumeist nicht auf der Briicke weiterge-
fuhrt, sondern durchs Tal verlegt. Der Pfeil deutet
auf einen etwa am tiefsten Punkt der Senke ste-
henden Stitzpunkt.

(Foto: U. Czerny, Schwabisch Gmiind)

Neben den normalen Telegrafenmasten gibt
es verschiedene Sonderbauarten: Diese be -
sonderen Stitzpunkte finden sich
dort, wo ein normaler Holzmast nicht aufgestellt
werden kann, z.B. an Mauern, Felswédnden,
Briicken {s. Abb. 6 u. 8) und — unter Vorbehalt
— an Tunnelwédnden (hieriiber etwas mehr im
2. Teil).

Die sogenannten Rohrstdander an Ge-
bduden und Briicken sind ziemlich augenfallig
(Abb. 6); weniger auffallend sind die dennoch
iiberall vorkommenden Wandtrdager, wel-
che in Tunnels — mit gewissen (noch zu erwih-
nenden) Einschrankungen , aber auch an
den Slahltrdgern ldngerer Briicken befestigt
sind (Abb. 8). Halten Sie sich bei der Anbrin-
gung einer solchen zierlichen Pusselarbeit je-
doch unbedingt an das Lichtraumprofil, sonst
«gifft dat Littholt*!

Fehlen eigentlich nur noch die Wandstdn-
der (Abb. 6), die fiir vier bis acht Leitungen
gedacht sind, Wo nur eine Doppelleitung an-
kommt — z. B. am Giiterschuppen — werden
einfache Hakenstitzen angebracht.

(2. Teil u. SchluB in Heft 9/73)

(Strecke Trier — Koblenz nahe Cochem) sind zu-

satzlich an der Stitzmauer und am Hang befestigt.

Man beachte auch das Steinschlag-Schutzgatter.
(Foto: J. Zeug, Trier)




Abb. 1.
Das immer-

hin 30 cm lange

HO0-Modell, das Herr Pe-

tersen aus einem Selbstbau-
Tender und einer entsprechend abge-

wandelten Trix-42 zusammensetzte. Diese

Version sieht zwar imposant aus, entspricht jedoch
— wenigstens was das Vorderteil angeht — nicht ganz
dem Vorbild.

Selbstbau und Umbau kombinieri: Kondenslok BR 52 in HO

Wie allgemein bekannt, entstand wihrend des
Krieges die Lokreihe 52. Diese Maschinen hatten einen
K 22T 32-Tender. Fiir wasserarme und weite Strecken
bekam die Lok-Industrie den Auftrag, einen Kondens-
tender zu entwickeln und zu bauen. So entstanden ein
vier- und fiinfachsiger Tender. Die Stiickzahl belief
sich auf 169429 Nachkriegslieferungen.

Bei gut geschultem Personal haben sich die Loks
ganz hervorragend bewihrt. Nach dem Kriege iiber-
nahm die DR und spiter die DB solche Maschinen.
Sie wurden aber bald ausgemustert, wobei die Ten-
der zu Grofgiiterwagen umgebaut wurden.

Als Vorbild fiir den Bau einer Kondenslok in HO-
Grife - meine erste Modellbauarbeit! — diente mir
die Lok 52 1953 der DB. Sie wurde 1944 bei Henschel
in Kassel gebaut und hatte die Fabriknummer 27 281,

Abb. 2.

Durch vorhandene Aufnahmen und eine Zeichnung
waren mir alle Einzelheiten des Tenders 2°2° T 13,5
Kon genau bekannt. Vorder- und Riickwand sowie die
Draufsicht mufte ich allerdings rekonstruieren und
(mabstiblich) zeichnen.

Durch Reproduktionsfilme, die auf lichtempfind-
liches Messing iibertragen wurden, entstanden #tz-
fahige Metallvorlagen (vgl. Heft 6/73, S. 432 mit den
N-Modellen des Herrn Robels). Alle Einzelteile unter-
lagen einer griindlichen Bearbeitung und sind durch
M+F-Teile ergiinzt. Als Fahrwerk dienen Trix-Giiter-
wagen-Drehgestelle. Der Tender ist beleuchtet und die
Liifterriider lassen sich drehen. Die Kohlenladung be-
steht aus kleingestampfter Kohle. Als Lok diente zu-
niichst eine abgewandelte Trix-42 (Abb. 1), die dann
von einer Kleinbahn-52 abgelést wurde (Abb. 2).

So sieht die zweite, génzlich vorbildgetreue Version der Kondens-Lok aus: Als Lok fungiert eine

»richtige” 52 von Kleinbahn (die wir seinerzeit in Heft 15/67 besprachen). Bei beiden Loks (vgl. Abb. 1)
deutlich zu sehen: die Imitation der Hauptabdampf-Leitung zum Kondens-Tender (zwischen Umlauf und
Kessel).




Abb, 3.

Die Lifterrader des Kondens-Tenders samt Antriebseinheit. Das mittlere Rad wird von einem

Fleischmann-piccolo-Motor Uber ein Schneckengetriebe angetrieben und dreht Uber eine Riemenscheibe
und einen Gummiring die beiden auBeren Lifterrader mit. Um die Lifter moglichst exakt zu erhalten,
wurden sie aus Messing geatzt.
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Seitenansicht des Kondens-Ténders in 1 H0O-GréBe, jedoch mit Original-MaBen in mm.

Reiner Selbstbau:

V140001

Bei meinem zweiten
Lok-Modell habe ich
vom Messing-Atzen Ab-
stand genommen, weil
mich die hierbei er-
zielbare Atztiefe nicht
befriedigte. Fiir mich
als Druckereifachmann
erbffneten sich andere
Maglichkeiten, die al-
lerdings einem ge-
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wohnlichen Sterblichen kaum zur Verfiigung stehen,
so daf ich auf dieses Verfahren der Zink-Maschinen-
Atzung nicht groB eingehen, sondern es nur kurz
umreiffen miochte. Durch ein sog. Flankenschutz-Mit
tel kann man in Zink sehr tief und steil dtzen; dar-
iiber hinaus verwende ich auch noch sehr diinnes
Zink, das nicht iiberall zur Verfligung steht. Das Mo-
dell ist genau im MaBstab 1:87 gebaut (LiiP 16,5 cm)
und basiert auf einem abgewandelten Fahrwerk der
Fleischmann-65. Gespritzt wurde es mit Humbrol-Far-
ben (Fahrgestell rot, Gehiiuse dunkelblau mit orange-

Abb. 2. Hoch-
betrieb mit
Intercity- und
D-Zigen im
Hauptbahnhof.

548

ner Zierleiste, Dach dunkelgrau), und zwar genau
nach dem im Deutschen Museum, Miinchen, befind-
lichen Original. Die Beschriftung wurde wiederum aus
0.5 mm-.Zeitungs"-Zink geiitzt. Diverse Kleinteile
stammen von M+F u. &

Vielleicht noch ein paar Worte zum Vorbild, das
sogar in Modellbahnerkreisen relativ unbekannt sein
diirfte: Die V 140 wurde 1936 als praktisch erste Grof-
Diesellok mit hydraulischer Kraftiibertragung in
Dienst gestellt und war bei der DB bis 1953 im Ein-
satz Joachim Petersen, Wettbergen

[Viel
Bahnhof . ..]

Abb. 1. Blick auf
Dampf-, Diesel-
und Ellok-Bw auf
der N-Anlage des
Herrn Schafter.

f=0=0 ﬁ,
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Abb. 3. Lok-
parade vorm
Ringlok-
schuppen.
Bevor Sie
lange uber
die 3. Lok

von rechts
ratseln: die
Dame ,oben
ohne" ist eine
ihrer Wind-
leitbleche
beraubte 66er.

Oiel Bahnhof aunf wenig Caum!

Das Thema meiner 1,95 x 1,40 m groflen N-Anlage
ist eine Hauptstrecke und zwei Nebensirecken mit
einem Bahnhof mittlerer Grée, an den ein grofes
Bw filr Dampf-, Diesel- und Elloks angeschlossen ist.
Wiihrend die doppelgleisige Haupisirecke mit allen
drei Traktionsarten betrieben wird, sind die Neben-
strecken hauptsiichlich dem Dampf- und Dieselbetrieb
vorbehalten. FEin Container-Terminal, zwei kleine

»

-

Bahnhéfe und ein Kieswerk mit Gleisanschluff ge-
statten einen interessanten Fahrbetrieb. An rollendem
Material stehen 14 Loks, ein Schienenbus, 42 Vier-
achser, 17 Personen- und 40 Giiterwagen zur Ver-
fiigung. Der Gelindebau erfolgte griftenteils unter
Verwendung von Styropor, um das Gewicht der
klappbaren Anlagenplatte méglichst gering zu halten.

Wilfried Schiifter, Weil am Rhein

Abb. 4. Als Gegensatz zu Abb. 3 eine landlichere Szenerie mit Schotterwerk und Materialseilbahn.
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Ojlﬁ"aiscﬂmooj “na 6¢in€ ;45654@” gehisren .seit Modellbahnergedenken® zu den

giangigsien Materialien zur Baumherstellung.
Hier das .Rezept” (das sicher auch Herr Dexel aus Dormagen anwandte, der das hier abgebildete und von K. H.
Bertsch aus Weiden folografierte Motiv gestaltete): Anliflich eines Spazierganges suche und sammle man
kleine Zweigstiidkchen, die moglichst viele Veriistelungen aufweisen. Wenn man diese daheim in die richtige
Héhe (unterschiedlich fiir grofe und kleine Biume, .alleinstehende” Exemplare, Buschwerk etc.) gebracht hat,
werden sie mit dem Islandmoos beklebt. Dabei nimmt man je nach Baugréfe entsprechend grobes bzw. feines
Islandmoos. Bei dieser Gelegenheit: Wer das Moos nicht in den sortierten Packungen der Zubehér-Hersteller,
sondern bei einem Girtner o. 4. ersteht, sollte vor dem Ankleben folgendes beachien: Die Auffrischung des
trockenen Mooses erfolgt in lauwarmem Wasser, bis das Moos wieder richtig anschwillt. Dann liBt man das Was-
ser abtropfen und entfernt Tannennadeln, Aststiickchen usw. Anschliefiend nicht wieder trocknen lassen, sondern
— zwecks Priiparierung — sogleich in einer Losung aus 1 Teil Glyzerin und 3 Teilen Wasser ausgiebig kneten,
damit das Glyzerin in alle Fasern eindringi. Die Firbung in den gewiinschten Ténen erfolgt nach dem Trocknen
in einer Mixtur aus Kiinstler-Olfarben und Terpentin. Einige vorherige Versuche sind ratsam! Nach dem
Anirocknen der Farbe kann dann mit der .Schépfung” von Biumen und Biischen begonnen werden.

Baume aus Kunststoff

haben sich schon ldngst den
Markt erobert, angefangen von
den erstmals 1955 gezeigten
Faller-Stecktannen bis zu den
-zig verschiedenen Bdumen und
Baum-Bausétzen, die heute im
Sortiment der entsprechenden
Zubehir-Hersteller zu finden
sind. Die hier von Herrm Benno
Klier, Kéln, so wirkungsvoll
fotografierten grofen HO-Baums
(s, Heft 6/72) entstanden z. B.
aus Bausiitzen der englischen
Firma Britains Models (BRD-
Vertrieb: Fa. Apex, 85 Niirn-
berg, Badstr. 5).
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Keine getrockneten
Vogelspinnen, sondern

’/)almen in+lo

Auch das gibt's bzw.
mit solchen ,Problemen”
haben sich franzosische
Modellbahner herumzu-
schlagen, wenn sie ,siid-
liche Gestade" gestalten
wollen. Herr Peter Metz-
ker aus Graz entdeckte
diese Palmen bei einem
Frankreich-Urlaub; leider
sind unsere Recherchen
nach Bezugsquellen er-
folglos verlaufen, so daB
etwaige Interessenten
selbst bei einem Frank-
reich-Aufenthalt in Spiel-
waren-Geschéften o. a.
nachforschen miiBten

Die naturgetreuesten Miniatur-
Laubbdume aller Grofen . . .

. erhilt man bei der .Kabel/Wachs-Methode",
die in den Heften 11/71 und 2/72 ausfiihrlich beschrie-
ben wurde und die - zugegebenermafifen - schon
einige Miihe bereitei. Rechis ein Baumrohling
(der in dieser Form gleichermafen einen kahlen, fein-
veristelien Winterbaum darstellt) aus Kupferlitze mit
herausgedrillten .Asten” und ,Zweigen” und einem
Uberzug aus Kerzenwachs. Mit keinem anderen Mate-
rial und auf keine andere Art und Weise lassen sich
so naturihnliche Baumnachbildungen erzielen! Da-
neben ein (mit Schaumstofflocken) fertig begriinter
und farblich nachbehandelter Baum. Der Schipfer
beider Kreationen ist Herr Ulrich Meyer, Bad-Nau-
heim, der dieses Bild als Nachirag zu seinem seiner-
zeitigen Artikel in Heft 2/72 einschickte.

Kein Arger mehr

mit abgebrochenen Baumen

Beim Auf- und Abbau meiner HO0-Anlage
passierte mir o6fters das MiBgeschick, daB die
Bdume abbrachen. Um sie nicht gleich wegwer-
fen zu miissen, kam ich auf folgenden Einfall:
Ich ziindete eine Kerze an und hielt das langere
Stiick des Plastikstamms in die Flamme, bis
es weich wurde. Dann driickte ich es an den
abgebrochenen Stumpf, und siehe da — der
Baum stand wieder! Die Druckstelle des Stam-
mes kann dann sogar evtl. noch geformt wer-
den. Dasselbe 1aBt sich auch mit anderen abge-
brochenen Plastikteilen machen.

Heinz Bundle, Niirnberg
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Als Ausklang
der Ferienzeil

Hand aufs Herz: Kénnte es fiir einen eingefleischten
Hobby-Eisenbahner etwas Schiineres geben als im
Urlaub mit einer echten Draisine iiber richtige Eisen-
bahnstrecken zu gondeln — quasi als Lokfithrer und
die Landschafi geniefender Fahrgast in einer Person?

Das war jedenfalls unser erster Gedanke, als wir
den wohl einmaligen Schnappschuff unseres M:tarbei-
ters H. Stemmler, Rottenburg, zu Gesicht bekamen.
Da zuckelt doch wahrhaftig in der flimmernden
Mittagshitze ein Bahnarbeiter in aller Gemiitsruhe
hinter einem Planzug (1) her! Kaum glaublich, aber
wahr — so geschehen und verewigt von Herrn Stemm-
ler im August 1967 bei der Sieineisenbahn (760 mm)
in Jugoslawien!

Nun, dem Normalsterblichen wird solch’ eine kreis-
laufférdernde Spazierfahrt wohl versagt bleiben (von
den Sicherheitsvorschriften einmal ganz abgesehen).
Als (sicher nicht unwillkommenen) .Ersatz” bletet sich
ihm hichstens — ebenfalls in siidlichen Gefilden —
die Mitfahrt im .Bier- und Biifett-Wagen” der Steyr-

i
C‘.Smnnwrlwlme é/a.senlmltn remgen

talbahn an;: der hier kredenzie schiumende Gersten-
saft mag manchem als ausreichendes Trosipflaster
gelien. Es gibt ihn also tatsiichlich, diesen Restaurant-
Wagen, und das LGB-Modell ist kein Fantasie-Fahr-
zeug, sondern entspricht einem existenten Vorbild!
Daff ausgerechnet auch noch eine Draisine als LGB-
Modell zu erstehen ist, ist des Zufalls fast schon zu
viel — auch wenn man den .Lehminnem” zugesteht,
daf sie irgendwie das richtige Gespiir fiir die gemiit-
lichen, romantischen . Requisiten” der guten alien
Eisenbahn haben.

Doch zuriick zur Steyrtalbahn: Diese {ouristen-
freundliche Bahngesellschaft kann — aufier mit alten
Dampfloks, siehe Titelbild! — noch mit weiteren At-
traktionen aufwarten, Fiir den Fall, daf Sie den Ur-
laub noch vor sich haben oder bereits den neuen fiirs
niichste Jahr planen, wenden Sie sich doch einmal
an den Fremdenverkehrsverband Steyr, A-4400 Steyr.
Rathaus, Postfach 137, der Ihnen sicher gerne weitere
Informationen iibermitteln wird.

Der SchnappschuBf des
Jahres:

Die Draisine hinter dem
Planzug der schmalspu-
rigen Steinbeisbahn,
Jugoslawien — haar-
genau im richtigen Mo-
ment erwischt* von
Herrn Herbert Stemm-
ler, Rottenburg

Das Vorbild, in dem
sich’s offensichtlich gut
sein |aBt: der Bier- und
Bufettwagen der Steyr-
talbahn, der es in Auf-
machung und Farbge-
bung (fast) mit jedem
seiner ,groBen Brider”
von der ISG oder DSG
aufnehmen kann

(Foto: Hartlauer, Steyr)

Das Modell von LGB,
der blaue Restaurant-
wagen mit goldfarbener
Beschriftung. (Ob die
Bardame Lilli, Gabi
oder Brigitte heiBt, wis-
sen wir allerdings nicht;
Anfragen sind daher
zwecklos.)






